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Leclerc firma il rinnovo, Sainz ancora no. Maranello pianifica 
il futuro e punta tutto su Charles mentre per Carlos siamo 
ancora in piena trattativa. Ecco tutti i retroscena 
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La questione di 

cuore di Charles Leclerc che prolunga 
il suo contratto alla Ferrari fino almeno al 
2026. E il batticuore di Carlos Sainz al qua- 
le scade il contratto a fine anno e adesso 
si trova tra le onde nel mare mosso delle 
trattative. Si scalda l'inverno di Maranel- 
lo mentre il Reparto Corse è al lavoro sul- 
la monoposto 2024 che verrà presentata il 
prossimo 13 febbraio. 
È stata una settimana di annunci per il 
Cavallino. Rinnovi, nuove sfide, spon- 
sor e promozioni per i ragazzi della FDA. 
Tutti sorridono, tranne Sainz, l'unico che 
l'anno scorso è riuscito a battere Max 
Verstappen... 
Il contratto che prolunga la vita in rosso 
di Leclerc era atteso e si inserisce nel sol- 
co di un rapporto straordinario tra Charles 
e la Ferrari. Solo Schumacher, Raikkonen, 
Massa e Vettel a oggi hanno più gran pre- 
mi di lui disputati con la Rossa. E, al termi- 
ne di questo nuovo accordo, con presumi- 
bile scadenza 2028, arriverà a 222 presenze 
contro le 179 di Schumacher. 
Si dice sempre che conta più il viaggio del- 
la meta e in mezzo a questi numeri servi- 
rà raddrizzare il percorso per sistemare la 
colonnina delle statistiche alla voce “vit- 
torie”. Già secondo con Lauda e dietro al 
solo Schumacher (58 - 23), in quella del- 
le pole position, urge arrivare velocemen- 
te alla doppia cifra in termini di successi, 
fermo oggi a 5. Schumacher 72, Lauda 15, 
Vettel 14, Ascari 13, Massa e Alonso 11 e 
Raikkonen 10, sono i 7 di questo esclusivo 
club con almeno 10 successi in rosso. Quel- 
lo è l’obiettivo nel breve o meglio tornare a 
vincere, dopo oltre un anno di digiuno, nel 
brevissimo, per poter, nel tempo, centrare 
quello “naturale” di campione del mondo. 
Schumacher ha vinto il suo primo con il ca- 
vallino a 31 anni, Charles ne ha 26, iltempo 
c'è in abbondanza. 
Oltre i numeri: Leclerc è già nei cuori dei 
tifosi, andando con il suo modo di essere e 
di fare oltre le statistiche che non sempre 
raccontano tutto. Villeneuve con 6 suc- 
cessi, Berger con 5 come Charles e Ale- 
si con uno, sono nomi di piloti entrati nel 


SEGUI LE NEWS DI F.1 IN TEMPO REALE SUL NOSTRO SITO 


cuore pulsante della gente non solo o non 
tanto per le vittorie, ma soprattutto per 
quell’essere Ferrari o essere unici o anco- 
ra essere speciali. 

Diversa la vicenda che riguarda Carlos 
Sainz ancora alle prese con un rinnovo 
che tarda ad arrivare. La contrattazione 
è in corso. Maranello conferma di credere 
in un momento di continuità e in un pro- 
getto comune a lungo termine. Ma la fir- 
ma dello spagnolo tarda ad arrivare. La 
trattativa prosegue nei tempi necessa- 
ri per chiudere con delle firme. Ma è in- 
dubbio che con la scadenza del contratto 
alla fine del 2024, forse, proprio l’'entou- 
rage dello spagnolo si sarebbe aspettato 
un rinnovo quasi in simultanea con quel- 
lo di Leclerc. 

La corsa certa è che visti i recenti rinnovi di 
questi giorni, Sainz diventa uno dei piloti 
di punta più appetibili del mercato in chia- 
ve 2025. La priorità di Carlos è quella di 


proseguire la sua carriera sulla Rossa. Nu- 
meri alla mano non ci sono dubbi che Sainz 
rappresenti un valore aggiunto per la Fer- 
rari. Il pilota migliore per andare a formare 
un’accoppiata perfetta per correre dietro a 
un sogno. Quello di far tornare il Cavallino 
in lizza per qualcosa di importante. 
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E a proposito di cose importanti. Da Dayto- 
na rimbalza la notizia di un corteggiamen- 
to molto serrato alla Ferrari per un even- 
tuale ritorno alla 24 Ore. Anche in questo 
caso siamo nel pieno di una trattativa ma 
il segnale è stato lanciato da entrambe le 
parti. Una Rossa che in futuro ritorno nel- 
la gara-mito endurance degli Stati Uniti, 
riporta alla mente vecchi fasti con l’incre- 
dibile arrivo in parata di tre Ferrari nell’e- 
dizione 1967. Come per Le Mans, anche in 
questo caso, Maranello potrebbe andare a 
riscrivere un pezzo di storia. 
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HONDA 


0 A CAPO 
DEI TEAM? IL DUBBIO RESTA 
E TANTE TESTE SALTANO 


BEN 7 SQUADRE SU 10 HANNO CAMBIATO VERTICE IN POCO PIÙ DI UN ANNO. INTANTO RALF SCHUMACHER, 
DA OPINIONISTA, VORREBBE SZAFNAUER ALLA HAAS E ANNUNCIA MATTIA BINOTTO ALLA SAUBER 


Da sempre ben saldo 

al timone della Red Bull, 
Chris Horner è uno dei 
pochi punti fermi in un 
mondo in continuo 
fermento, Fred Vasseur è 
alla seconda stagione alla 
Ferrari 


è come qualsiasi al- 
tro ambiente di lavoro. Fatto di sorpassi tra le 
scrivanie, di pettegolezzi davanti alla macchinetta 
del caffè, di soluzioni che ognuno ha in tasca, pron- 
te all'occorrenza per qualsiasi problema. 
Guenther Steiner allontanato dalla Haas? Tutti san- 
no perché le cose sono precipitate, il divorzio era 
scontato, neanche fosse stata la separazione tra Tot- 
ti e Ilary Blasi. Ma la cosa che più stupisce è come, 
a distanza di tempo, qualche ex-pilota che all'epo- 
ca in cui correva era praticamente muto, ora abbia 
improvvisamente trovato il dono della parola e non 
c'è un solo tema sul quale non intervenga per dire 
la sua. Parliamo di Ralf Schumacher, il fratello mino- 
re di Michael, che nel ruolo di opinionista spazia su 
tutto, tanto che non ci meraviglieremmo se tra poco 
ci desse la sua illuminata opinione sul Mes o sul deli- 
cato tema della distribuzione dei migrantiin Europa. 
Schumi jr, baciato del dono rarissimo di saper scru- 
tare e decifrare lo scibile umano, ha naturalmente 
espresso un parere sul “caso-Haas”, spingendosi 
addirittura a suggerire il colpo vincente, sul cana- 
le tedesco di YouTube, Formula1.de: «Il candida- 
to perfetto per sostituire Steiner è Otmar Szafnauer, 
una opzione migliore rispetto a qualcuno come l’ex 
capo della Ferrari, Mattia Binotto, in quanto ha 
un'esperienza più vasta nella gestione di piccoli te- 
am. Non riesco aimmaginarmi Binotto in quel ruolo. 
Lui è più associato alla Audi, ma non vedo come pos- 
sa rapportarsi con Andreas Seidl: sono curioso...». 
Insomma, ilbuon Ralf ha sistemato sia Binotto in Au- 
di (per ora Sauber), ed ha tirato la volata a Szafnauer 
in Haas, quando il team americano ha già scelto 
Ayao Komatsu quale rimpiazzo di Steiner. Peccato 
che Schumacher non ci abbia illuminato su chi ve- 
drebbe bene al posto di Toto Wolff in Mercedes o 
di Frederic Vasseur in Ferrari, ma forse bisognerà 
attendere la prossima puntata del suo programma. 
Szafnauer, per intenderci, è il manager romeno, 
classe 1964, che dopo le esperienze in Bar e Hon- 
da è passato alla Force India dove ha svolto un at- 
timo lavoro, prima di approdare nel 2022 alla Alpi- 
ne, dalla quale è stato licenziato un anno e mezzo 
dopo, alla luce degli scarsi risultati della squadra. 
Ma non è Otmar l'argomento del giorno. Semmai il 
fatto che nel giro di un anno circa, ci sono ben set- 
te squadre su dieci che hanno cambiato timoniere: la 
Ferrari è passata da Binotto a Vasseur, la Williams da 
Jost Capito a James Vowles, la McLaren da Andreas 
Seidl ad Andrea Stella, la Alpine da Otmar Szafnauer 
a Bruno Famin, la Alpha Tauri da Franz Tost a Laurent 
Mekies, la Sauber da Vasseur ad Alessandro Alunni 
Bravi, la Haas da Guenther Steiner ad Ayao Komatsu. 
Una rivoluzione, col nuovo (o usato) che avanza, al- 
meno in senso gestionale, perché adesso è il momen- 
to dei tecnici a capo dei team. Con tanto di laurea 
universitaria come Komatsu, Vowles e Stella (Alunni 
Bravi fa eccezione, con una laurea in giurisprudenza), 
oppure con l'attestato di una scuola tecnica superio- 
re, come Vasseur, Famin e Mekies che escono dalla 
Estaca privata di Montigny-le-Bretonneux e Laval, la 


Ecole Superieure des Tecniques Aeronautiques et de 
Construction Automobile. I tre team che sono invece 
rimasti immutati nelle posizioni di vertice sono Red 
Bull, Mercedes e Aston Martin. 

A questo punto sorge il dubbio se sia meglio avere un 
tecnico o un manager al comando di una squadra, di- 
lemma antico quanto la storia delle corse. Senza an- 
dare al paleolitico della Formula Uno ma riferendoci a 
tempi relativamente recenti, vediamo come la Lotus 
fosse l'espressione diretta di Colin Chapman, che era 
proprietario, progettista e direttore tecnico. Sul fron- 
te opposto c'era la Ferrari diretta da Mauro Forghieri, 
che all’epoca faceva tutto, decidendo anche le stra- 
tegie. Poi c'era la McLaren, altra squadra vincente, 
che era guidata da un avvocato, Teddy Meyer, il qua- 
le ha poi venduto a Ron Dennis, geniale ex-meccanico 
che è stato l'artefice di un inarrivabile ciclo vincente. 
Oggi il discorso si è fatto più complicato, perché i te- 
am sono società che impiegano più di mille dipen- 
denti, con fatturati e introiti mostruosi che richiedo- 
no strutture con competenze diversificate. Una volta 
bastava un ragioniere — Ferrari docet — per far qua- 
drare i conti, adesso è una storia diversa, in cui ci so- 
no squadre che hanno sino a 80 specialisti che si oc- 
cupano del marketing, ovvero il personale medio di 
un team dei tempi di Hunt, per intenderci. Con incas- 
si da brivido, servono manager addentro ai proble- 
mi della finanza. Per cui un ingegnere a capo di tutto 
non basta più, perché non può dividersi tra questioni 
tecniche e commerciali, che sono cose molto diverse. 
Il compromesso lo hanno trovato le due squadre più 
vincenti degli ultimi anni, Mercedes e Red Bull. E non 
è un caso. Perché hanno diviso in modo netto le com- 
petenze: da un lato due manager orientati sul lato 
finanziario, commerciale e regolamentare come To- 
to Wolff e Christian Horner, entrambi proiettati an- 
che sulla pista e sulla scelta dei piloti, avendone una 
estesa esperienza. Dall'altro dei direttori tecnici ad- 
detti alla macchina. Ed è qui che è inciampata la Fer- 
rari degli ultimi anni, con Arrivabene e poi Binotto 
che, in modo diversi, hanno accentrato il potere, tro- 
vandosi poi scoperti sul lato della gestione in pista 
(Maurizio) e della gestione politica (Mattia). Fred 
Vasseur si trova a metà strada, avendo una forma- 
zione tecnica ma essendo più gestionale dallato ope- 
rativo. Ovvero, le squadre che sinora hanno funzio- 
nato meglio hanno sempre lavorato con due punte e 
funzioni distinte, una politica che sta intraprendendo 
anche la Alpha Tauri, che hanno già messo in atto la 
McLaren (c'è Stella, ma alle spalle c'è Zak Brown), la 
Aston Martin (Lawrence Stroll più Mike Krack e Dan 
Fallows) mentre Williams e Haas pendono più dal la- 
to ingegneristico, con Vowles e Komatsu che si ac- 
collano più incarichi. E' una situazione in piena evo- 
luzione che va di pari passo con questa Formula Uno 
che continua a cambiare pelle. Di sicuro c'è la volati- 
lità delle posizioni di vertice dei team, come dire che 
nessuno può più considerarsi in una botte di ferro. 
Ma c'è la consolazione di guadagni e liquidazioni che, 
in caso di licenziamento, consentono comunque di 
continuare a fare una vita da nababbi. E non è poco. 
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GRANDE AVVENTURA 
Giovanni Soldini, 57 anni, 

è pronto per una nuova 
grande avventura: 

sarà alla guida della prima 
barca a vela griffata Ferrari 
e che dovrebbe segnare 
una nuova tappa sul fronte 
della navigazione 

“fuori acqua” 


FERRARI E SOLDINI 
UNA NUOVA SFIDA 


UNA BARCA GRIFFATA DAL CAVALLINO CON GIOVANNI TEAM PRINCIPAL. 
UN PROGETTO DI LUNGO CORSO E DI ALTISSIMA TECNOLOGIA. | RETROSCENA 


r- una sfida nuova. Su un terreno mai percorso 
dalla Ferrari, al contrario di Giovanni Soldini 
che in mare vive da sempre. Insieme, come an- 
nunciato, per un progetto di lungo corso e altis- 
sima tecnologia, destinato a generare imprese e 
sorprese, conoscendo la vocazione agonistica del 
casato, l'attitudine di Giovanni. 
In che termini si svilupperà questo matrimonio lo 
vedremo. Non tanto presto, visto che la gestazio- 
ne della nuova barca griffata Cavallino non sarà 
breve affatto, diciamo 2025 per il varo di un mo- 
noscafo (questo pare) che dovrebbe segnare una 
nuova tappa sul fronte della navigazione “fuori 
acqua”, nel senso dei foil, interpretato con suc- 
cesso dal trimarano Maserati e, per altri versi, 
dalle barche che disputano la Coppa America. Il 
trend, come dicono quelli che sanno l’ungherese, 
è obbligato, anche se gli estremismi tecnologici 
del progetto dovranno tenere conto, in questo ca- 
so, dalla destinazione d’uso della Ferrari a vela. 
Ma sì, perché un conto è la regata, tiratissima; un 
altro è la navigazione su tratti lunghi o lunghis- 
simi, con tuti gli stress e le necessità del caso. 
Sono due i nomi chiave di questa iniziativa: Soldi- 
ni e John Elkann. Vicini da sempre, legati da una 


passione comune. Il presidente Ferrari ha accom- 
pagnato, anche fisicamente, il lungo e prestigio- 
so viaggio del Maserati di cui è stato armatore; 
ha molta stima di Giovanni non solo come capi- 
tano ma come leader. Tanto è vero che è arriva- 
ta la nomina a team principal, abbastanza per far 
scattare in Inghilterra allarmi e fraintendimenti 
sul suo ruolo, in relazione all'attività motoristica 
sportiva. Al punto da ipotizzare Soldini al posto 
di Vasseur nel giro di qualche mese. Macchè. Sol- 
dini della F.1 se ne infischia altamente e non so- 
no previste contaminazioni tra il gruppo di lavo- 
ro destinato alla navigazione e quello destinato al 
Mondiale per monoposto. Lo fanno capire, lo di- 
ranno, lo vorranno dimostrare a Maranello, onde 
evitare sospetti di aggiramento sul versante bud- 
get cap. Che poi, di vela si occupano anche Mer- 
cedes e Red Bull, da tempo, quindi meglio non 
star qui a ravanare inutilmente (il tema in se, re- 
sta un'assurdità senza fondo). 

Piuttosto, il team principal Soldini starà molto at- 
tento alla sostenibilità del progetto e della naviga- 
zione, dopo aver eliminato il motore sul Maserati, 
spinto dall'energia elettrica, dopo aver monitora- 
to i mari in collaborazione con Unesco, dopo aver 
varato la piattaforma web “Around the Blue” che 
della sostenibilità è una bandiera esposta. Dun- 
que, una barca destinata certamente a compiere 
imprese indicando nel contempo un modo, uno sti- 
le del navigare buono, utile e necessario per tutti, 
a patto di cambiare mentalità anche a proposito 
di barche a vela. Certo, una barca, la prima, con il 
Cavallino disegnato sulla poppa, sulle vele, dovrà 
stupire grandi e piccini, secondo obbligo abbinato 
al marchio. Ma la rotta è ancora da tracciare, visto 
che al 2025, anno -non a caso- previsto per il de- 
butto della prima Ferrari elettrica, manca tempo e 
lavoro per arrivare alla definizione di uno scafo che 
sarà comunque avanzato. Sino a che punto lo deci- 
derà Giovanni, dialogando con le teste fini che lo 
circondano. Molte e dislocate in più luoghi. Intan- 
to, una fantasia supplementare e inedita a dispo- 
sizione dei ferraristi. E dello stesso Soldini che ha 
57 anni, una energia da ragazzo, una padronan- 
za da vecchio lupo, una concretezza svincolata da 
ogni clamore e la voglia di concludere in bellezza 
una carriera strepitosa. Sarà divertente cercare di 
stargli in scia. In attesa di prendere un'altra onda, 
insieme a lui. © 
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DAL 


l'Italia si è fermata per vede- 

re brillare la stella di Jannik Sinner, vincitore 
dell'Australia Open. Un'impresa sportiva di dimen- 
sioni planetarie per un paese, il nostro, che fino ad 
oggi aveva visto trionfare solo due altri giocatori, Pie- 
trangeli e Panatta. Non siamo quindi abituati ad ave- 


ALLA 


LA STRAORDINARIA IMPRESA AGLI AUSTRALIAN OPEN DI JANNIK SINNER 
FA SOGNARE. LA GRANDE LEZIONE DEL TESTIMONIAL DELLA F1 


re un campione così in questo sport, capace di vince- 
re non a caso o per buona sorte, ma di forza. Già nel 
recente passato sono stati scomodati confronti con 
Tomba e Valentino Rossi, due che fermavano il tem- 
po e qualsiasi attività tutti noi stessimo facendo in 
quel momento. Come la rossa di Schumacher, deten- 


Alcuni momenti della visita 
a Maranello di Jannik 
Sinner nel dicembre 
scorso. Il nuovo fenomeno 
del tennis ha cuore 
ferrarista 


trice ancora di medie record di ascolto, inarrivabili se 
non per la nazionale campione del mondo di calcio. 
Quello che ci si aspetta dalla rossa con chi ha firmato 
a vita la sua permanenza, Leclerc. Dovesse, sportiva- 
mente parlando, esplodere, muoverebbe folle ocea- 
niche di persone. Già super amato come i Villeneuve 
i Berger e gli Alesi, al di là dei numeri e dei successi 
conquistati, una corsa al titolo lo porterebbe a ferma- 
re l'Italia in trepidante attesa del via di ogni singolo 
gran premio. «Non bisogna mollare mai», le parole di 
Sinner a trofeo alzato. Frase perfetta per chi per ora 
ha preso più bastonate che soddisfazioni contro chi 
le masse le sta già muovendo, ma orange, arancioni 
che chiazzano gli autodromi di tutto il mondo per in- 
neggiarlo, Max Verstappen. Certo nel tennis dipen- 
de tutto da chi gioca, il mezzo è importante, ma re- 
lativo. Se facessero giocare uno dei due contendenti 
con una racchetta più piccola o con meno corde allo- 
ra si potrebbero azzardare paragoni, ma a livello pra- 
tico no. Leclerc, senza dimenticare ovviamente Sainz, 
per fare uno slam, avrebbe bisogno di una “racchet- 
ta” quantomeno simile a quella di Max, per cercare 
di giocarsela colpo su colpo. Se così sarà, difficile, ma 
nulla è impossibile con il duro lavoro, allora ci diver- 
tiremmo nell'attesa, nel momento e nel commento. Il 
percorso di Sinner ha trasformato tutti gli italiani in 
tennisti. Un classico nostrano e ci sta. Adesso ci at- 
tendiamo che diventino tutti piloti, sfruttando l’entu- 
siasmo di chi nella sua semplicità e umiltà ha, nella 
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sua recente visita a Maranello, tracciato la via: «Sia il 
tennis che l’automobilismo sono considerati sport in- 
dividuali, perché in campo o sulla monoposto si è soli, 
ma per ognuno di noi è fondamentale avere alle spal- 
le una squadra che lavori in armonia per il raggiungi- 
mento di un obiettivo. E i sacrifici che fanno i compo- 
nenti del team sono gli stessi di chi gioca o chi guida. 
In alto si arriva solo insieme, da soli non si va lontano», 
così Jannik Sinner dopo aver girato a Fiorano su una 
SF90 spider lo scorso 14 dicembre. Quanto di più ve- 
ro e di stimolo. «Ho ereditato la passione per i motori 
da mio nonno e mio papà» ha raccontato Sinner per il 
quale è forse arrivata più inaspettata di una vittoria 
in uno slam, la partnership con Formula 1, per esser- 
ne testimonial. Come “Friend ofF1" aiuterà la Formu- 
la 1 a raggiungere nuovi tifosi nel mondo del tennis e 
interagirà con i supporters di F1 durante alcuni Gran 
Premi. Durante gli ultimi anni sia la Formula 1 che il 
tennis hanno attratto un pubblico più giovane e di- 
versificato e il coinvolgimento di Jannik aiuterà a far 
crescere la collaborazione tra questi due sport e cosìi 
tifosi deelle due discipline si incontreranno più spes- 
so. «Essendo italiano ho la F1 nel sangue e sono molto 
felice di lavorare con il miglior brand nel mondo dello 
sport motoristico e la loro piattaforma straordinaria. È 
un onore diventare “Friend of F1” e sono molto grato 
di esser stato scelto», le sue parole nel giorno dell’an- 
nuncio del 12 dicembre. Un accordo a testimoniare il 
fiuto di Stefano Domenicali nel trovare asset per va- 
lorizzare reciprocamente F1 e in questo caso il cam- 
pione altoatesino: «Jannik è tra gli atleti giovani con 
più talento al mondo e siamo molto lieti che diventerà 
Friend of F1. Mentre la Formula 1 continua a cresce- 
re e raggiungere tifosi nuovi e diversificati dobbiamo 
continuare a lavorare con personaggi al di là del nostro 
sport per aprirci la strada verso un pubblico nuovo. 
Questa bella collaborazione con le piattaforme di Jan- 
nik ci aiuterà a riavvicinare il mondo della F1 e quello 
del tennis». Tornando alla sua giornata in Ferrari, tra 
le prime a complimentarsi pubblicamente con Sinner 
per il trionfo australiano, interessante un'altra sua af- 
fermazione: «mi sono sentito avvolto dalla vettura, co- 
me se fosse un'estensione del mio corpo. Un po’ come 
la racchetta: solo decisamente più grande». Vero, l'at- 
leta deve sentirsi un tutt'uno con il mezzo che utiliz- 
za, ciò che riesce o almeno è riuscito soprattutto nel 
2023, l'anno dei record e probabilmente riuscirà an- 
cora a Max Verstappen. È quello che serve a Charles, 
diventare un tutt'uno con la sua rossa, dopo che lo è 
già diventato con il mondo rosso con il suo contratto 
“a vita”. Di recente un altro Max, Allegri, ha dichia- 
rato che la Juve è come Sinner, giovane ed emergen- 
te, contro l'Inter che è Djokovic, il “quasi” passato. 
Il risultato successivo non lo ha supportato, ma po- 
tremmo allargare il concetto alla Formula 1, sperando 
che la Ferrari sia Sinner e la Red Bull Djoko, campione 
non certo finito e rassegnato, ma rispetto a prima più 
umano, più attaccabile e giocabile. Lo si spera per il 
bene, non solo della Ferrari con entrambi i piloti e del- 
le altre scuderie in agguato, ma di tutta la Formula 1 
and... Friends... 
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YTONA CHIAMA 
LA FERRARI 499P E... 


LA FAMIGLIA FRANCE E L'IMSA HANNO LANCIATO IN FORMA RISERVATA UNA CLAMOROSA PROPOSTA 

IN DIREZIONE CAVALLINO: ACCETTARE UN SOGNATO RIENTRO IN VESTE UFFICIALE AD ANIMARE 

LE CLASSICISSIME ENDURANCE USA E LO STESSO CAMPIONATO. LA ROSSA INCASSA IL CORTEGGIAMENTO 
MA PER ORA TACE. OCCORRONO GARANZIE E NON SOLO BELLE PAROLE. SCOPRITE COME E PERCHE... 


AYTONA - La protagonista invisibile della 24 Ore 

di Daytona 2024 è una macchina da corsa che 
esiste ma c'è e non c'è, nel senso che non è ancora 
mai arrivata, sul tracciato della maratona della Flori- 
da. Anche se gli organizzatori stanno facendo di tutto 
per portarcela presto. Prima possibile. E questo boli- 
de risponde, rullo di tamburi, alle fattezze e al nome 
della Ferrari 499P detentrice del trofeo della Le Mans 
del centenario. 
Jim France, boss della famiglia France, ovvero il grup- 
po dal quale è scaturito tutto, Nascar, speedway e 


24 Ore compresa, pare abbia confidato nel suo cer- 
chio magico che prima di morire vuole rivedere un 
prototipo del Cavallino Rampante giocarsi la vittoria 
sul banking. Si dà il caso che Jim France quest'anno 
compirà 80 anni e fortunatamente sta bene, benissi- 
mo, quindi a lui gli auguri di tanta salute e a tutti gli 
appassionati l'auspicio che, se son rose, possano al- 
meno fiorire in tempi ragionevoli. 

Tanto per cominciare tutto questo sta a voler dire una 
cosa semplice ma non del tutto scontata: Daytona e 
la stessa Imsa vedono bene la partecipazione futu- 
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Sopra, Jim France, punta 

di diamante della famiglia 
che gestisce Daytona e la 
Nascar. Nella foto grande, 
Coletta e Cheever dialogano 


ra di prototipi LMH. E questo è un dato importante. 
Al momento in America corrono le LMDH e nel Weci 
più complessi, tecnologici e costosi proto LMH equa- 
mente frammisti alle consorelle grazie al BoP. Punto. 
E invece anche no. Gli americani sono felici di ac- 
cogliere anche le vetture ispirate dall'altra filosofia, 
quella di chi, investendo di più, si fa tutto in casa (co- 
sa da sempre molto cara ad Antonello Coletta, il ti- 
moniere Rosso). Oh, sì, le accoglieranno eccome, au- 
spicando che rappresentino un'occasione di crescita, 
sviluppo, marketing e visibilità immensa per il cam- 
pionato e le sue gare più classiche e storicamente for- 
ti a livello mondiale, Daytona e Sebring su tutte. 

La prima LMH a correre nell'Imsa dal 2025 dovrebbe 
essere l'Aston Martin Valkyrie, poi, magari, la 499P. 
In fondo il trionfo della Ferrari a Le Mans 2023 è sta- 
to un volano incredibile per il mondo endurance, cre- 
ando un battage di interesse moltiplicato in modo 
esponenziale. E rivedere prototipi Rossi in parata sul 
banking proprio come nel leggendario 1967 è una di 
quelle formule magiche capaci di far sognare legioni 
di fans di ieri e di oggi. Perché nelle corse c'è più po- 
esia in certe immaginifiche ritualità che in qualsia- 
si megaprogetto straricco per andare a correre dove 
non si è mai andati prima. Si chiama heritage: tradi- 
zione e cultura dello sport. Se la F.1 tali questioni a vol- 
te non sele pone, la famiglia France ci pensa, eccome. 
Okay, ma in concreto cosa è successo e come stanno 
evolvendo le cose? In modo semplice e chiaro. 

Nei giorni precedenti alla 24 Ore di Daytona la fami- 
glia France ha tentato un primo abboccamento alla 
Ferrari tramite Eddie Cheever Sr, l'uomo giusto per 
questo genere di operazioni, riscuotendo la massima 
fiducia da parte Usa e godendo di buoni uffici e simpa- 
tia a Maranello, fin dai tempi del Drake, quand'ancora 
era un teenager che sognava di correre con la Rossa 
in F.1, leggi a fine 1977. 

Un altro incontro tra le parti in gioco c'è stato vener- 
dì 26 gennaio, anche questo informale, e il dialogo è 
una realtà, anche se per ora c’è un corteggiatore, una 
corteggiata e nessun ballo concreto in programma. 
Parlo con Eddie Cheever e lui rivela due cose certe: 
«Guarda, posso dirti che da parte della famiglia Fran- 
ce l'interesse per portare la Ferrari LMH negli Usa c'è, 
ima devo anche sottolineare che a oggi non ci sono sta- 
te risposte definite. Di certo c'è che il dialogo è in corso 
e non facile, ma prosegue». 

Quanto alla Ferrari, Antonello Coletta sorride e si li- 
mita a quello, perché le dimostrazioni di attenzione 
di enti, campionati e circuiti americani non possono 
che essere accolte con educato interesse. Tuttavia, 
almeno per ora, non è tempo di rispondere, ma solo 
di aspettare e vedere. 

Perché? Per motivi che la Ferrari ufficialmente non 
indica né spiega ma che, lavorando di logica, posso- 
no essere compresi usando un pizzico di buon senso. 
Per anni il BoP Imsa nelle categorie GT ha rappre- 
senta un vero schiaffo al valore e alle legittime am- 
bizioni della Rossa. Di più: lo scorso anno, proprio a 
Daytona, l’arrivo della 296 Gt3 è avvenuto rifilandole 
parametri quasi punitivi e assurdi, tarpandole le alia 
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prescindere dai pur innegabili problemini di gioven- 
tù. In altre parole la 296 Gt3 in America, è stata trat- 
tata male, molto male, a livello di BoP, tanto da provo- 
care inevitabili malumori e perplessità a Maranello. 
Perché un conto è essere messi in condizioni di gio- 
carsela equamente, ben altra cosa è perdere in par- 
tenza perché sfiancati da handicap pregiudizialmen- 
te insormontabili. 

Detto questo, una domanda sorge spontanea, ra- 
gionando da buoni padri di famiglia: come si fa a 
fidarsi di chi - leggi le autorità sportive e regola- 
mentari in chiave Usa - hanno già ampiamente di- 
mostrato di non avere molto a cuore la giustizia e la 
giustezza delle sfide in pista quando c'è la Ferrari 
in ballo? In altre parole è lecito supporre che la si- 
lente cautela che sta dimostrando la Rossa di fronte 
ai corteggiamenti Usa corrisponda a una tacita ri- 
chiesta di ulteriori garanzie e o certezze, prima an- 
cora di dare il via a un dialogo fattivo vero e proprio. 
Cioè, se vogliono davvero rivedere dei prototipi del 
Cavallino in azione sul banking di Daytona, devono 
arrivare non solo frasi dolci, ma provvedimenti con- 
creti e tangibili, garanzie politico-regolamentari e sta- 
tuizioni che vanno ben oltre le frasi melliflue e il “co- 
me sarebbe bello se”. Senza trascurare la 296 Gt3. 
Ma andiamo oltre. Quanti e quali possibilità ci sono 
che gli abboccamenti avvenuti possano andare oltre 
il pour parler e creare i presupposti per una svolta cla- 
morosa nella storia dell'Imsa e, per certi versi, della 
stessa Ferrari nell'endurance? 

Le possibilità ci sono e neanche remote, per un mo- 
tivo molto facile da capire: in fondo un eventuale ac- 
cordo in termini reciprocamente chiari ed equi, fareb- 
be terribilmente comodo ad entrambi. 

L'Imsa e Daytona acquisterebbero la primadonna più 
primadonna del Motorsport e la Ferrari, al contempo, 
avrebbe la possibilità di promuoversi ancor più nella 
terra che rappresenta il suo primo e più fecondo mer- 
cato al mondo. Parallelamente, per gli appassionati 
un accordo aprirebbe scenari ultraemozionanti e tali 
da creare un'altra epoca e un'altra epica nella storia 
delle corse, in parallelo all'operazione Wec. 

Perché ritrovarsi in una domenica di fine gennaio con 
una 499P in lizza per sbancare Daytona è una cosa 
che, solo a pensarla, fa venire i brividi e la pelle di cap- 
pone. Sia a noi che Oltreoceano. 

Ma i giochetti furbi, le fregature e l'uso del BoP stile 
bastone e carota debbono finire, perché senz'acqua 
la papera non galleggia e senza garanzie di equità le 
499P se ne resterebbero a Maranello. 

Inoltre, e questo è bene ricordarlo, la Hypercar del Ca- 
vallino non è una 333 Sp anni '90 che si può cedere, 
bontà loro, ai clienti privati. No, per complessità di ge- 
stione e esigenze di impiego non può esserci la 499P 
in lizza in America senza un coinvolgimento forte e 
diretto di Ferrari e del suo racing partner per eccel- 
lenza, AF Corse. Per questo tutto dovrebbe e semmai 
dovrà avvenire con chiarezza reciproca tra le parti. 
In ogni caso, c'è la possibilità tutta da verificare che 
proprio a Daytona '24 si sia avviato un processo capa- 
ce di scrivere nuove, meravigliose pagine di storia. 
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SI E COMPLICATO. LA COLPA DI CARLOS: LAVORARE PER VINCERE IL MONDIALE 


on è bastato procurare alla Ferrari la vittoria 
del 2023, unica non solo sul pallottoliere ma 
anche per qualità, visto che nessun altro team è ri- 
uscito a interrompere l'assolo della Red Bull. Non 
è bastato neanche reggere il confronto con un tipo 


come Charles, in cui talento è equiparato a cam- 
pioni del mondo seriali come Hamilton e Verstap- 
pen: nelle tre stagioni in cui Sainz e Leclerc han- 
no corso a parità di Ferrari (2021-2023) Carlitos ha 


retto il confronto nel conto delle vittorie (2-3), dei 
podi (16-18), dei punti (610,5-673), e se tanto ha 
imparato da Charles, molto altro gli ha insegnato. 
Finora non è bastato tutto questo, dicevamo, per 
garantirgli un prolungamento di contratto liscio 
rapido e indolore, oltre iltermine vigente del 2024. 
Un'eventualità, questa, più volte e chiaramente il- 
lustrata da Fred Vasseur: di parità neltrattamento 
ci aveva parlato a quattr'occhi nell'estate scorsa e 


liamo da oltre un anno. Adesso lo dicono anche i 
fatti: l'accordo con Charles è stato prolungato fino 
a tutto il 2026 almeno (con dettagli diffusamente 
trattati altrove in questo numero di Autosprint) 
per 30-35 milioni di euro all'anno, mentre Sainz al 
momento rimane con scadenza fine 2024, per 12 
milioni annui. 

Il nodo sta dunque venendo al pettine. La firma 
con Sainz non c'è e se fino a pochissimi giorni fa 
avremmo scommesso un soldino su un bienna- 
le con annuncio imminente, prima dell'avvio del 
Mondiale, ecco, oggi quella moneta ce la terrem- 
mo prudentemente in tasca. 

La trattativa con lo spagnolo si è complicata, e non 
per volontà del pilota né del suo clan. Carlos vuo- 
le fortemente rimanere in Ferrari: considerava e 
tutt'oggi considera facile l'accordo da raggiungere. 
Si è creata però una rigidità sull'altro fronte: la 
Ferrari per volontà che discende dal presidente 
Elkann e viene fatta propria da Vasseur desidera 
un Sainz non proprio asservito — è una brutta pa- 
rola - ma malleabile, disponibile a tutto ciò che la 
squadra si sentirà autorizzata a chiedergli. Non ci 
vuole troppa fantasia per immaginare cosa possa 
pretendere un team che ha al centro dei suoi pro- 
grammi l'altro pilota. 

A Maranello non mentono quando pronunciano 
le parole «stabilità» e «continuità», ma probabil- 
mente confidano nella disponibilità di Sainz di ri- 
nunciare alle sue più elevate ambizioni. Carlitos 
ha in testa il titolo mondiale e, prescindendo dal- 
la fondatezza del progetto, nessuno può impedir- 
gli di provarci. Ne ha pieno diritto anche se, chis- 
sà, magari già tra due mesi avremo constatato che 
la SF-24 è un abito tagliato sulle misure e le for- 
me di Leclerc. 

Ma il punto è un altro: paradossalmente, se la Fer- 
rari non avesse percepito tanta tenacia in questo 
ragazzo, il prolungamento del suo contratto sareb- 
be già cosa fatta, com'era stato fatto intuire. 

Uno scricchiolio si è avvertito di recente con la se- 
parazione tra la Ferrari e lo sponsor Estrella Gali- 
cia, birraio spagnolo che ha storicamente appog- 
giato Sainz senior fin dai tempi del rally, e che lo 
stesso Carlos padre aveva portato a Maranello per 
rafforzare la posizione di suo figlio. È uno di que- 
gli sponsor che seguono un loro pilota, come fa- 
ceva Santander con Fernando Alonso. La separa- 
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Sistemato l'avvenire 

di Leclerc, ora bussa 

alle porte la sistemazione 
della questione Sainz, 
anche se su presupposti 
diversi. Vedremo 

in concreto quali 


poi di recente, nel frettoloso pranzo pre-natalizio 
con la stampa, era andato oltre. Vale qui la pena 
di ricordare quelle sue parole esatte. 

Leclerc e Sainz avranno un contratto analogo? 
«Un anno fa si sparlava di Charles primo pilota, 
ma non è stato così: Singapore ha dimostrato come 
non fosse vero. Non voglio una risorsa buona e una 
meno. Abbiamo offerto loro lo stesso identico livel- 
lo di prestazioni e parità negli approcci strategici: 
continueremo così». Sempre teorie sulla parità tra 
i due, dunque, mentre i fatti indicavano una real- 
tà affatto diversa: una Ferrari Leclerc-centrica, an- 
che legittimamente se vogliamo, ciò di cui vi par- 
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zione dalla Scuderia (per la quale c’è in arrivo la 
Peroni) costituisce dunque un piccolo ma signifi- 
cativo segnale. 

Vasseur, che fino a poco tempo fa ha detto e riba- 
dito di non fare differenze tra i due, ora tace. Spin- 
ge forte su Oliver Bearman, un diciottenne ingle- 
se che quest'anno in Formula 2, in Prema, avrà 
come scomodissimo compagno un certo Andrea 
Kimi Antonelli. Bearman è stato appena promos- 
so terzo pilota della Ferrari (terzo fra i terzi: affian- 
ca Antonio Giovinazzi e Robert Shwartzman): che 
ci sia lui nella testa del team principal, come pos- 
sibile compagno di Leclerc nel lungo termine? 


UN FUTURO ASSICURATO 
E MERITATISSIMO 
CORRENDO IN ROSS 
ES TESSELERIEES 
Leclerc, con l'avvenuta 


50GNO 


CHE CONTINUA 


LA CASA DEL CAVALLINO SI LEGA A CHARLES (ALMENO) 

FINO ALLA FINE DEL 2026. LA SCELTA E GIUSTA DA ENTRAMBI 

I LATI E PONE LE CONDIZIONI PER LAVORARE MEGLIO E RAGGIUNGERE 
I RISPETTIVI OBIETTIVI. ANALIZZIAMO NEI DETTAGLI IL PERCHE... 


Mentre lo staff tecnico la- 
vora nel rispetto della roadmap che porte- 
rà al debutto del progetto 676, in prossi- 

mità dei classici appuntamenti del fire-up, della 
presentazione e del filming day, la Scuderia Ferra- 
ri ha comunicato l'estensione della collaborazio- 
ne con Charles Leclerc, che ha siglato un accor- 
do poliennale con la squadra guidata da Frederic 
Vasseur con un orizzonte temporale che non vie- 
ne espressamente citato, ma che il management 
del pilota monegasco e la squadra di Maranel- 
lo hanno individuato non prima della conclusio- 
ne del mondiale 2026. Normalmente, quando si 
parla di contratto pluriennale, l'estensione va dai 
tre ai cinque anni. Si tratta di un passaggio im- 
portante sia per il ventiseienne pilota del Princi- 
pato che per la Scuderia Ferrari, una mossa che 
dà stabilità all'ambiente, garantisce continuità e 
tiene lontano tutta una serie di distrazioni e pres- 
sioni su quello che, con il passare del tempo e 
con l'avvicinamento della conclusione del prece- 
dente contratto, fissata a fine 2024, avrebbe po- 
tuto creare qualche fastidio. Attesissimo, in una 
settimana che dal punto di vista mediatico ha of- 
ferto poco, se non lo speculare rinnovo di Norris 
con la McLaren, è invece arrivata da Maranello 
la conferma della prosecuzione della partnership 
con un pilota dalle qualità cristalline, con tutte 
le carte in regola per puntare al mondiale e che, 
da quando è arrivato a Maranello, ha sempre di- 
mostrato di sapere fare la differenza. Ed ha co- 
minciato subito, nel 2019, mettendo in crisi sen- 
za volerlo un quattro volte iridato come Vettel, 
che ha visto nel giro di pochi settimane sgretolar- 
si il suo ruolo di numero uno in squadra e ha vis- 
suto un'annata all'ombra di un ragazzo monega- 
sco che dal 2016 veste i colori del Cavallino e che, 
dopo un convincente 2018 alla Sauber alle dipen- 
denze di Frederic Vasseur, si è subito conquista- 
to un posto nel line-up della rossa, pronta a sacri- 
ficare un altro ex iridato, Raikkonen, per puntare 
sulle qualità del pilota del Principato che ora è di- 
ventato l'emblema della Casa di Maranello. 


NATURALE E PRECOCE 


Che Leclerc avesse qualità fuori dal comune lo 
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aveva compreso molto velocemente Massimo Ri- 
vola, decano Direttore Sportivo a Maranello e, ai 
tempi, responsabile della Academy. Rivola trovò 
spazio nel vivaio della Scuderia per l'allora dician- 
novenne Charles, legato come un fratello mino- 
re a Jules Bianchi, è seppe valorizzarlo mettendo 
le basi per un suo rapido approdo nel mondiale, 
che avvenne poco più di un anno dopo. Leclerc ha 
ripagato la fiducia in lui riposta con una stagio- 
ne irresistibile in Formula 2 nella quale ha lette- 
ralmente cancellato i suoi avversari e dispensato 
sprazzi di classe pura, siglando a Sakhir la pole 
position al debutto già a metà del turno, per poi 
guardare dal muretto i vani tentativi di riacciuf- 
farlo dei sui rivali, e vincendo la Sprint Race di- 
sputata sulla pista del deserto dopo aver supera- 
to tutti avendo puntato sull'azzardata strategia 
del pit-stop, inedito fino a quel momento nella 
corsa breve della seconda serie. Ma quando si ha 
a che fare con un pilota fuori dagli schemi, anche 
le imprese impossibili si materializzano. Charles 
ottenne così la prima di sette vittorie e sette po- 
le position (nelle prime otto corse) dell'anno che 
l'ha visto laurearsi campione a Jerez e salire per 
quattro volte nel primo turno di prove libere del 
venerdì sulle monoposto della squadra di Hinwil 
con la quale ha debuttato l’anno dopo. La stagio- 
ne 2017 di Leclerc è stata, per certi versi, analoga 
al 2013 di Verstappen in Formula 3, ovvero l'indi- 
scusso lasciapassare per la massima serie. 

E se, in tempi recenti, la scalata di piloti dalla serie 
minori alla Formula 1 si è rallentata è anche perché 
non sono emersi talenti di simile livello. Quando ci 
sono prospetti validi, non passano inosservati. Ed il 
2018, che portò Albon, Norris e Russell direttamen- 
te in Formula 1 ne è il chiaro esempio. Se un pilota 
vince la categoria al terzo anno, non è la stessa cosa. 
Rivola, che fece di tutto anche per portare Verstap- 
pen in Ferrari al termine della Florida Winter Series 
del 2014, è sempre andato orgoglioso di una foto che 
ritraeva Jules e Leclerc insieme. Il monegasco colse 
la sua prima pole position con la Casa del Cavallino 
già alla sua seconda corsa in Bahrain, dove avrebbe 
vinto senza un problema alla batteria, mentre Vet- 
tel non seppe prendere le redini della corsa a causa 
di un testacoda. Vinse Hamilton, ma in quel momen- 
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COVER STORY CUORE & BATTICUORE 


EB to iniziò a crearsi un legame unico con i tifosi della 


Rossa destinato a diventare indissolubile. Nel 2022 
il rapporto con Binotto sembrò progressivamente lo- 
gorarsi a causa di alcune scelte del muretto box del 
Cavallino. L'arrivo di Vasseur, da sempre mentore di 
Charles, ha certamente contribuito a portare armo- 
nia. La SF-23 non sembrava cucita sulle esigenze del 
monegasco che, solo dopo l'ultimo fondo introdotto 
a Suzuka, ha ritrovato il massimo feeling alla guida 
diventando subito l'incubo di Verstappen, se non al- 
tro in qualifica. 


UNA POLE POSITION OGNI QUATTRO GRAN PREMI 


Charles ha sempre trasmesso una compostezza 


ed una gentilezza nei modi che rappresentava- 
no l'esatto rovescio della medaglia del suo tem- 
peramento incandescente in pista, ma sempre 
ispirato dalla massima correttezza, concretezza 
e pragmatismo. Ghiaccio e fuoco insieme han- 
no prodotto una seconda parte di stagione 2019 
che ha regalato tra la fine di agosto ed inizio set- 
tembre due vittorie da urlo a Spa-Francorcham- 
ps e Monza. Due capolavori che sono espressione 
della grinta, della determinazione e della concen- 
trazione ferrea che hanno permesso a Charles di 
non cadere nell'errore sotto l'assedio di Hamil- 
ton in Belgio e dello stesso sette volte iridato, e 
poi anche Bottas quando l'inglese aveva la lin- 


L'alchimia tra i due Carletti 
resta uno dei fiori 
all'occhiello di questa 
Ferrari, la quale dal punto 
di vista del fattore umano 
è già a posto. Ora resta 

da aver conferma del salto 
di qualità sul piano 
tecnico-prestazionale 
grazie alla nuova 
monoposto 


gua a penzoloni, a Monza. Sulla pista Lombarda 
si è vissuta un'irripetibile apoteosi che ha reso 
ancora più unico e indissolubile il legame tra Le- 
clerc e la Rossa che arriverà ad una durata alme- 
no decennale alla fine del 2026. Dal debutto con 
la SF90 nel 2019, con la Squadra del Cavallino Le- 
clerc ha conquistato ben ventitré pole position, 
quasi un quarto di quelle disputate, ottenendo 
cinque successi e trenta podi. Il monegasco ha 
subito mostrato anche a Maranello le doti che lo 
pongono attualmente come il miglior interprete 
del giro secco in qualifica. Lasciate alle spalle le 
difficoltà la difficile stagione 2020 - conseguen- 
za dell'Agreement confidenziale con la FIA con 
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EB le quali sono state chiuse le indagini sui motori 


dell'anno prima - l'anno seguente Leclerc ha ri- 
assaporato per due volte il gusto della pole posi- 
tion. Con la più competitiva F1-75 del 2022, Char- 
les è tornato nuovamente sul gradino più alto del 
podio a Sakhir, Melbourne e Spielberg. Il 2023 è 
storia recente, con la progressiva crescita di com- 
petitività della SF-23, con lo staff tecnico che ha 
saputo comprenderne a fondo e mitigarne i limi- 
ti architetturali. Dalla corsa di Monza in poi, nel- 
la passata stagione il rendimento della Casa di 
Maranello è stato secondo soltanto alla Red Bull, 
che con la RB19 non ha avuto rivali ed ha dispu- 
tato un mondiale a sé. Il progetto 676, che darà 
luce all’erede della SF-23, ha l'obiettivo di ridurre 
il gap e compiere passi avanti che possano con- 
sentire al gruppo guidato da Vasseur di togliersi 
qualche bella soddisfazione. Anche perché con il 
freezing regolamentare ed il numero inferiore di 
ore a disposizione in galleria del vento, i margi- 
ni di sviluppo in casa Red Bull con le attuali re- 
gole, come sostiene James Allison, non possono 
essere infiniti. 


E 


Rinnovando la collaborazione con Leclerc, la Ca- 
sa del Cavallino ha sistemato un tassello impor- 


tante nella pianificazione del futuro. Con Sainz, 
Leclerc forma una coppia affiatata, complemen- 
tare, che lavora bene e dà risultati quando la mac- 
china è in grado di competere al vertice. Avere 
due piloti maturi, che hanno senso di apparte- 
nenza e si compensano - basti pensare al capo- 
lavoro di Sainz a Singapore l'anno scorso - rap- 
presenta un asset importante ed invidiato. La 
prossima action in tale senso a Maranello è di 
trovare la quadratura anche con il madrileno e 
cristallizzare, in toto, uno dei line-up più comple- 
ti ed incisivi del mondiale e che, nel complesso, 
ha forse pari soltanto nella Mercedes, forte del bi- 
nomio Hamilton-Russell. Mentre la Red Bull ruota 
attorno a Verstappen, la McLaren ha due piloti di 
ottimo livello, che hanno ancora molto da dimo- 
strare. Norris non ha ancora vinto un gran pre- 
mio e non è mai andato oltre al sesto posto nel 
mondiale, mentre Piastri deve confermare quan- 
to di buono espresso al debutto l'anno scorso, e 
sappiamo bene che la seconda stagione per tut- 
ti i piloti rappresenta la prova del nove. La per- 
manenza di Sainz, nel radar di Audi, Red Bull, 
Aston Martin e anche della McLaren, fino al re- 
cente rinnovo di Norris, rappresenterebbe un al- 
tro bel passaggio nella direzione della stabilità e 
della continuità, che sono due aspetti basilari sul- 
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la salute e sui risultati di un team. Sotto questo 
punto di vista, gli esempi di Red Bull e Mercedes 
sono molto chiari e sono in molti ad attendersi a 
breve l'annuncio di un contratto biennale tra il 
madrileno e la Casa del Cavallino. 


L'UOMO GIUSTO 


Il rinnovo di Leclerc è certamente un bel risul- 
tato anche per Frederic Vasseur, che ha gestito 
nei giusti tempi un tema che sarebbe inevitabil- 
mente diventato un tormentone nel corso della 
stagione. Il team principal di Draveil ha accom- 
pagnato Leclerc al debutto del mondiale, lo ha 
schierato nella GP3 Series vincendo il titolo nel 
2016 ed ora punta sul monegasco per finalizzare 
il lavoro del gruppo da lui guidato. Il legame tra 
Leclerc e Vasseur è strettissimo e di lunga data, 
un fattore non scontato e raro che, chiaramente, 
rappresenta un plus Cavallino. Leclerc è stato al- 
la base della stagione positiva della Sauber nel 
2018, quando conquistò trentanove punti grazie 
una stagione in crescendo dopo essersi sbloccato 
con il sesto posto di Baku. Leclerc, che a fine sta- 
gione si scambiò il volante con Raikkonen, pas- 
sato alla Sauber, non vede l'ora di portare sulla 
vetta del mondo anche il Cavallino con quale ha 
ormai un doppio legame, sportivo ma anche affet- 
tivo. Leclerc oggi è la Ferrari e non ha altro obiet- 
tivo se non quello di portarla al successo. Se la 
sua macchina sarà competitiva, certamente Le- 
clerc saprà farsi trovare pronto. 

Leclerc è l'uomo giusto per riportare il mondiale 
a Maranello, ora serve che il team principal fran- 
cese riesca a creare le condizioni per supportarlo 
fino in fondo. Sappiamo quanto lo stesso Verstap- 
penlo tema e, a parità di mezzi, il risultato sareb- 
be tutt'altro che scontato. 


| TEMPI SONO CORRETTI 


Leclerc impersonifica perfettamente lo spirito 
e l'immagine della Scuderia Ferrari, per la qua- 
le ha sempre dimostrato un affetto ed un amo- 
re incondizionato. Dall'altro lato, difficilmente 
una squadra può chiedere di più ad un suo pi- 
lota. Il prolungamento del contratto era atteso e 
non ha stupito, anche perché la presenza di Vas- 
seur contribuisce a cementare le parti. Nel comu- 
nicato della Casa del Cavallino, c'è stata opacità 
per quel che concerne l'orizzonte temporale, an- 
che se è stata fornita l'indicazione che il contrat- 
to poliennali indica un legame che ricomprende, 
almeno, la fine della stagione 2026. La tempisti- 
ca rispetta una chiara logica, visto che il binomio 
prosegue fino alla conclusione dell'attuale gene- 
razione di monoposto e ricomprende il primo an- 
no di quella successiva, ovvero il 2026. Le due 
parti avranno dunque spazio per prendere vie di- 
verse qualora con l'introduzione del nuovo rego- 
lamento non ci sarà la totale convinzione a con- 
tinuare insieme. Con Verstappen legato alla Red 
Bull fino al 2028, Russell e Hamilton sotto con- 
tratto con la Mercedes fino al 2025, il recente pro- 
lungamento del contratto di Norris con la McLa- 
ren, che avrà Piastri fino al 2026, lo scacchiere 
della massima serie non lasciava nemmeno mol- 


UN COLPO MESSO 

A SEGNO DA VASSEUR 
CON MERITO 

Frederic Vasseur crede 
tanto in Charles Leclerc 

e lo ha concretamente 
dimostrato, propiziando 
un deciso 

e decisivo rinnovo 

di contratto in casa Ferrari 


te opportunità di trovare un'altra soluzione da en- 
trambi i lati. Il mondiale 2026, con l’entrata in vi- 
gore del nuovo regolamento tecnico, potrà fare da 
spartiacque e porre le basi per un ulteriore rinno- 
vo, che significherebbe Leclerc in rosso a vita, op- 
pure consentire al monegasco di puntare su una 
nuova sfida sulla soglia dei trent'anni, quando c'è 
ancora tutto il tempo per raggiungere ogni obiet- 
tivo. In parallelo al rinnovo di Leclerc, a Maranel- 
lo stanno lavorando per chiudere anche con Sainz 
ed andare avanti con una soluzione che garantisca 
una continuità ed una stabilità che possono solo 
giovare. Anche perché di soluzioni migliori, da en- 
trambi i lati, francamente non ce ne sono. @ 


ANCHE BEARMAN 
PILOTA DI RISERVA 


ARTHUR LECLERC, PROMOSSO DEVELOPMENT DRIVER, 
JOCK CLEAR NUOVO CAPO DELLA FERRARI DRIVER ACADEMY 


n contemporanea con la notizia del rinnovo di Charles, è arriva- 

ta anche l'informazione che Arthur Leclerc svolgerà il ruolo di De- 
velopment Driver insieme al Davide Rigon e Antonio Fuoco, che con il 
monegasco disputeranno il campionato italiano gran turismo con una 
Ferrari 296 GT3 schierata dalla Scuderia Baldini 27. Bearman, Giovi- 
nazzi e Shwartzman saranno invece i Reserve Drivers. Arthur Leclerc 
e Bearman saranno impegnati nei prossimi giorni a Montmelò per al- 
cuni test programmati con la Pirelli su una F1-75 insieme al duo schie- 
rato nel mondiale. Charles Leclerc e Carlos Sainz, che avranno a dispo- 
sizione anche la SF-23, saranno a disposizione della Casa della Bicocca 
il 29 e 30 gennaio. Nel primo giorno, sulla F1-75 ci sarà il debutto di Ar- 
thur Leclerc. Bearman, invece, girerà sulla stessa monoposto, da solo, 
l'ultimo giorno del mese. Jock Clear è invece il nuovo capo della FDA. @ 


Nel 2017, dopo aver 
messo in saccoccia 
il titolo in Gp9, 
Leclerc trionfa in F2 
e debutta in F1. 
Dopo una stagione 
con Sauber Alfa 
Romeo approda 

__alla Ferrari. 

È l'inizio di una 
grande storia 
d'amore tra il 

monegasco e il 

popolo della Rossa. 
Un amore che va 
ben oltre i risultati 
finora ottenuti 


Sei il pilota più talentuoso 
che abbia mai incontrato in 15 an- 
ni di F.1. Non sprecarlo. Ma assicu- 

rati di essere felice e di sorridere, qualunque co- 
sa tu faccia. Grazie di tutto!». L'autore di questa 
dedica era tedesco, di mestiere faceva il pilota 
ma sapeva elargire un'umanità rara: si chiama- 
va Sebastian Vettel, oggi felicemente pensiona- 
to. Più che un passaggio di testimone, quella tra 
Sebastian Vettel e Charles Leclerc ad Abu Dha- 
bi 2020 fu la cementificazione di un rapporto per- 
sonale che, senza più l'agonismo isterico dei pi- 
loti di Formula 1, poteva finalmente sfociare in 
amicizia. 


POCHE ALTERNATIVE, MA RESTA 


Chissà quante volte se l'è riletta, Charles Leclerc, 
la dedica di Seb sul casco che si sono scambiati 
qualche tempo fa. A Seb ci sarebbe da chieder- 
gli se Charles gli abbia mai fatto una promessa, 
ma di sicuro questa promessa Charles l'ha fatta 
a sé stesso. E se non l'ha ancora mantenuta, non 
è stato certo per colpa sua: aspetta un'occasione 
da un po' di tempo, cioè da quando nel 2019 sbar- 
cò a Maranello con una valigia stracolma di spe- 
ranze. Da allora di delusioni ne ha avute, ma non 
ha perso la fiducia e questo rinnovo ne è la dimo- 
strazione. Il Cavallino Rampante ed il monegasco 
avevano poche alternative, ma questo non signi- 
fica però che si tratti di un matrimonio di conve- 
nienza: Charles vuole dare fiducia a Frédéric Vas- 
seur, il primo team principal a lanciarlo in F.1 (con 
la compartecipazione di Maurizio Arrivabene), ed 
altempo stesso la Rossa non vuole farsi scappare 
uno dei piloti più talentuosi della griglia. Nessu- 
no dei due, in questo momento, ha garanzie mi- 
gliori. E poi c'è il discorso del 2026, la nuova data 
fatidica. Quindi, per questa serie di motivi, ecco- 
li qui: Ferrari e Leclerc, ancora insieme. Ma non 
facciamo passare questo accordo come una sem- 
plice scelta figlia delle logiche e delle esigenze di 
mercato: nonostante le oggettive considerazioni 
appena fatte, c'è molto di più a legare il Cavalli- 
no Rampante a Charles Leclerc. Del resto, Char- 
les avrebbe potuto aspettare, ma non lo ha fatto: 
segno che a lui, di stare a seguire le sirene di mer- 
cato, fondamentalmente interessa poco. Ed è uno 
scarso interesse che lusinga la Ferrari. 


DAL ALLA 


Fernando Alonso, ma non solo lui, non ha mai fat- 
to mistero che correre per la Ferrari ti cambia la 
vita. Più che rappresentanza, è appartenenza. E 
questa magia Charles Leclerc l'ha respirata da 
subito, sin da quando varcò i cancelli dell'Aca- 
demy. Era uno dei tanti che sognavano la Rossa, 
e per lui che applaudiva le vittorie di Seb in Ros- 
so sotto al podio, diventare il fulcro del garage è 
stato un sogno realizzato. Non è stato tutto rose 
e fiori, ci mancherebbe: quando non vinci per un 
po' anche i fiori appassiscono. Ma tra alti e bas- 
si, Charles è andato dritto: è passato per un cam- 
bio di team principal, per due rinnovi ed anche 
da tante lezioni. Però, se c'è una cosa che ha ca- 
pito, è che lui questa Ferrari non vuole lasciarla. 
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EB La vorrebbe più veloce, più efficace, più vincen- 


te: ma è disposto a metterci del suo per far sì che 
accada. Nei momenti bui, una spia di addio nel 
cervello può pure accendersi: è umano. Eviden- 
temente però, per Leclerc non c'è motivazione 
plausibile per lasciare la Rossa. E' una questione 
di cuore, più che di testa. E finché avrà pazienza 
e voglia, finché ci sarà la fiducia di credere Ma- 
ranello il posto giusto per inseguire il sogno di 
diventare campione del mondo, Charles lavore- 
rà per questo. Nel frattempo, la forza di andare 
avanti arriverà da una certezza: in nessun altro 
posto al mondo Charles si sentirà amato come og- 
gi si sente amato dalla Ferrari. All'interno della 
scuderia, ma soprattutto all’esterno. Sta alla Fer- 
rari, adesso, ripagare questa fiducia: è un senso 
di responsabilità verso un ragazzo che continua a 
scommettere sul Cavallino Rampante. 


2017-2018: TE LO PROMETTO, PAPÀ 


Su quell’aereo verso l'’Azerbaijan, Maurizio Arri- 
vabene si sorprende di trovarselo qualche seggio- 
lino più in là, diretto come lui verso Baku. Mauri- 
zio è a capo della Ferrari, e di Leclerc già sospetta 
che possa trattarsi di un talento raro; Charles, 
invece, ha appena cominciato la sua stagione di 
Formula 2 da campione in carica della GP3. Baku 
è il quarto round della stagione, ma è soprattut- 


to il primo dopo la scomparsa di papà Hervé. Ar- 
rivabene non si aspettava di trovarlo in viaggio. 
«Che ci fa qui?», è la domanda. «Devo vincere, poi 
potrò seppellire mio padre», è la risposta. E come 
se fosse un disegno divino, va così: Charles fa 1° 
e 2° posto in due gare e Baku sarà per sempre 
una pista speciale. Lo sarà anche nel 2018, per- 
ché coinciderà con i primi punti raccolti in F1: un 
6° posto con la Sauber. Hinwil, tuttavia, Charles 
vuole che sia una tappa forzatamente di passag- 
gio e che lo sia il più in fretta possibile. Perché a 
papà Hervé, prima di salutarlo, gli ha detto una 
cosa: che la Ferrari lo ha messo sotto contratto 
per il 2019. Hervé, sul suo lettino, si commuove. 
Ed è una delle ultime scene che Charles potrà ri- 
cordarsi di suo padre. In realtà Charles non ha un 
contratto nemmeno per il debutto in F.1 nel 2018, 
e la mamma, Pascale, lo rimprovera: non dovevi 
dirgli così. Ma lui voleva regalargli l'ultima gioia, 
l'ultimo sorriso, ed allora quella bugia si trasfor- 
ma in un fuoco sacro, in una promessa verso sé 
stesso: fare di tutto perché diventi realtà. L'obiet- 
tivo diventa far diventare quella bugia una pro- 
messa mantenuta. E allora, dopo il titolo in For- 
mula 2 del 2017, arrivano le prime, incoraggianti 
gare con la Sauber nel 2018. Sergio Marchionne, 
allora presidente, vuole metterlo in Ferrari: non 
farà in tempo a vederlo, perché se ne andrà anche 
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CHARLES, PUNTA 

DI DIAMANTE 

Non è stata per niente 

in discesa la vita di Leclerc 
alla Ferrari ma le cinque 
stagioni in rosso che ha 
finora disputato l'hanno 
messo al centro della 
scena. Per Maranello 

è la punta di diamante 
sulla quale costruire 

il futuro nel Circus 


lui per un brutto male nell'estate del 2018, la più 
calda nella vita di Charles Leclerc. Calda perché 
papà adesso, da lassù, può sorridere davvero: più 
o meno nei giorni di Monza, Charles scopre che 
sarà pilota Ferrari a partire dal 2019. 


2019: UNA MONZA IN TRIPUDIO 


Capisci di aver realizzato un sogno quando arri- 
va la mezzanotte e, contrariamente a quanto ac- 
cadde a Cenerentola, niente cambia. I primi tem- 
pi di Leclerc a Maranello sono un po' così: occhi 
sognanti, senso di appartenenza, orgoglio e tan- 
ta, tanta gioia. E' un sogno che si realizza ed è un 
sogno che ha le forme della Ferrari SF90, la prima 
macchina che Charles trova a Maranello. Ha una 
colorazione opaca ma ha soprattutto un capo di- 
verso: a gennaio Mattia Binotto ha vinto il brac- 
cio di ferro interno con Arrivabene ed è stato no- 
minato nuovo team principal. Pochi giorni prima 
di Melbourne, Mattia si racconta ai microfoni e 
dice che l'intenzione non è solo quella di vincere, 
ma di aprire un ciclo. Ebbene, per i cicli servono 
la squadra, i piloti ma soprattutto le monoposto: 
e la SF90 non è adatta a sfidare la Mercedes. Ha 
carenze aerodinamiche chiare, la SF90: è un mis- 
sile in rettilineo, ha un'ottima trazione, un moto- 
re eccellente (pure troppo, forse...) ma purtrop- 
po ha un livello di carico troppo basso per poter 
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essere dominante su tutte le piste del mondia- 
le. E questo si vede soprattutto in gara, dove si 
nota una certa discrepanza di prestazioni tra sa- 
bato e domenica. Ci sono però circuiti, quelli ve- 
loci, sui quali si esalta: ed è così che Charles si 
rivela al mondo stampando una pole capolavo- 
ro a Sakhir, alla sua seconda gara. Vincerebbe in 
scioltezza se non si rompesse un cilindro, ma è 
una corsa che lancia un segnale: qualcosa in Fer- 
rari sta cambiando. Comincia a salire la febbre 
Leclerc e Vettel, nonostante le rassicurazioni di 
fronte alle tv dei capi, si ritroverà sempre più so- 
lo al box. Perché Charles va alla grande, commet- 
te pure lui qualche errore di inesperienza, ma alla 
lunga è davanti e porta a casa due vittorie capo- 
lavoro, una a Spa ed una a Monza: nelle Ardenne 
vince anche grazie all'aiuto di Seb,, ma non può 
godersela perché al sabato è rimasto vittima di 
un incidente il povero Anthoine Hubert; in Italia 
invece il godimento è massimo e la vittoria stu- 
penda, perché le Mercedes stanno negli scarichi 
tutto il tempo ma quel giorno Charles è più for- 
te di tutto: la folla impazzisce e tra loro c'è pure 
mamma Pascale. 

Sono vittorie, ma sono anche episodi troppo iso- 
lati in un mondiale dominato dalla Mercedes, con 
Vettel e Leclerc costretti alla fine a perdere addi- 
rittura il podio nella classifica Piloti; tra loro due, 
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TUTTE LE VITTORIE IN FERRARI DI LECLERC 
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pur non venendo mai a mancare il rispetto, qual- ; pe | \ 
che screzio c'è, come nell'episodio di Interlagos. 
Niente che possa intaccare un rapporto persona- 
le che tra i due piloti si farà molto stretto, ma che 
ai vertici darà chiare indicazioni sulle scelte da 
prendere in futuro. 


ANNUS HORRIBILIS, MA FORMATIVO 


E cosa abbia in mente la Ferrari del nuovo cor- 
so di Binotto, lo si capisce in un maggio in cui 
la pandemia tiene ancora in scacco un po' tutti 
quanti. Leclerc ha rinnovato a fine 2019 per cin- 
que anni, Vettel invece il suo contratto lo deve 
discutere. E invece, non ci sarà niente da discu- 
tere: perché un giorno Binotto lo chiama e gli di- 
ce che per lui, a Maranello, non c'è più posto. Il 
suo volante lo prenderà Carlos Sainz, a partire dal 
2021. E ciò significa che la stagione raffazzona- 
ta del 2020, quella che parte a luglio a Spielberg, 
per Seb sarà una lunga corsa da separato in ca- 
sa: in tutto ciò Charles sperimenta cosa signifi- 
chi lavorare da capo squadra, perché con Seb in 
partenza certe questioni spettano solo a lui. Nel- 
le riunioni tecniche, soprattutto quelle che par- 
lano di futuro, Seb deve stare fuori dalla porta. 
Tuttavia, non viene mai meno la professionalità: 
la disastrata SF1000, la peggior Ferrari degli ul- 
timi 40 anni, ha bisogno anche dell'esperienza di 
Seb, utile in quella nefasta stagione per prova- 
re qualcosa di diverso, soprattutto a livello di as- 
setti, quando la macchina si rivela critica, ovvero 
nella maggior parte dei casi. Charles impara an- 
che da questo, osservando la maturità di un pilo- 
ta che, nonostante quattro titoli mondiali, le am- 
bizioni ridottissime per la stagione in corso ed un 
addio annunciato, continua a lavorare minuziosa- 
mente sul dettaglio con il team. Ad osservare Seb 
nei due anni condivisi nel box, Charles ha impa- 
rato tante cose: «Mi ha colpito il modo in cui la- 
vora con gli ingegneri — racconta un giorno -, ho 
imparato molto. E’ incredibilmente attento ai det- 
tagli, anche piccoli aspetti che non avrei mai pen- 
sato potessero essere utili agli ingegneri. A volte 
ho ascoltato per un'ora la sua analisi di una sessio- 
ne di prove, ed è sempre molto, molto interessan- 
te». Sul piano umano, con Seb il rapporto decolla 
proprio in quel 2020: perché con una SF1000 ca- 
strata nel motore, deficitaria nell’aerodinamica e 
dunque priva di vere ambizioni, tra idue ha poco 
senso mettere nel mezzo l'agonismo visto l'an- 
no precedente. Seb, maturo, capisce che quello 
che Charles riesce a fare con quella macchina a 
lui non riesce quasi mai: è un atto di ammissione 
che fa onore al tedesco. Da Seb, Charles ha preso 
l'abitudine di trascrivere tutto in un quadernetto 
e soprattutto ha ricevuto un invito: «Non spreca- 
re quel talento». 


UN PO' DI PAZIENZA 


Quando si raccontano le vicende di Charles Le- 
clerc alla Ferrari, a volte ci si imbatte in diabo- 
liche concatenazioni sfavorevoli che hanno reso 
ancor più complicato il percorso. L'esempio è la 
pandemia del 2020, che stoppa la stagione e so- 
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In queste immagini le 
cinque vittorie di Leclerc 
con la Ferrari. Charles non 
Va a segno col Cavallino 
dal Gp d'Austria 2022, una 
gara indimenticabile 
proprio in casa 

della Red Bull 


prattutto impone lo slittamento delle nuove rego- 
le dal 2021 al 2022. Il danno economico è enorme 
per tutti ed il buonsenso impone due cose: oltre 
a ritardare il nuovo ciclo tecnico, per il 2021 con- 
viene mettere un limite agli sviluppi. La Ferrari 
accetta, ma così facendo sa già di doversi brucia- 
re la stagione 2021 (siamo nella primavera 2020) 
ancor prima di cominciare. Perché le criticità del- 
la SF1000 sono emerse sin dai test precedenti alla 
pandemia e con una base di partenza così defici- 
taria a Maranello tutti sanno che pure per il 2021 
non ci sarà partita. E così, mentre Red Bull e Mer- 
cedes si giocano il titolo, Leclerc e Sainz fanno ciò 
che possono con una SF21 che migliora il delu- 
dente progetto dell'anno prima, ma senza poter 
fare miracoli. Per il 2021 la Rossa lavora soprat- 
tutto sul motore, ritardando l'introduzione del- 
la nuova parte ibrida, una nuova base per la Pu 


2022. E' in questa stagione che Charles, inevita- 
bilmente, inizia ad accusare qualche malumore: 
non sfocia mai nella mancanza di rispetto o nel- 
la disapprovazione, ma l’insofferenza è palpabile 
perché dopo le due vittorie del 2019 non ne sono 
arrivate più. La SF21 è una macchina destinata a 
poca gloria, anche se potrebbe avere il suo giorno 
fortunato: dopo Baku Leclerc è di nuovo in pole 
a Monaco, con prospettive ben diverse dell'Azer- 
baijan. Tuttavia, dopo il primo tentativo del 03 
(che lo mette davanti a tutti), sbatte nel secondo. 
La bandiera rossa certifica la sua pole, ma impo- 
ne controlli sulla macchina. E' qui che si consuma 
un madornale errore del team, che verifica solo 
un lato della vettura, quello incidentato: il giorno 
dopo Charles va in pista ma accusa un problema 
già nel giro di uscita dai box per schierarsi in gri- 
glia. La casella della pole, incredibilmente, resta 
vuota: Charles si presenta all'inno pre gara, ma fi- 
nita l'esibizione della banda per lui è già tempo di 
mettersiin borghese. Le parole di conforto di Vet- 
tel, sulla griglia, sono belle, ma non bastano: il so- 
gno di vincere a Montecarlo è di nuovo rimanda- 
to. E con lui, pure quello di strappare almeno un 
successo in stagione. A fine anno Sainz sarà da- 
vantiin classifica, ma a Charles importano le pro- 
messe fatte per il 2022: perché dopo un biennio 
di pazienza e senza gloria, la Ferrari di Binotto di- 
ce di essersi giocata tutto o quasi in chiave 2022. 


LA GRANDE ILLUSIONE 


Le illusioni sono così. Ammiccanti, carezzevoli, 
delicate. Ma pure spietate quando decidono di 
abbandonarti, lasciando il posto ad una realtà de- 
ludente e lontana da quella chimera di qualche 
tempo prima. Per Charles Leclerc l'illusione di ini- 
zio 2022 somiglia molto ai fuochi d'artificio: arri- 
vano, illuminano momentaneamente il tutto con 
un'esplosione di colori ma poi lasciano di nuovo 
spazio al buio. La F1-75 è la macchina del gran- 
de sogno, poi trasformato in un lento processo 
di rassegnazione, andato avanti nel corso di un 
mondiale partito benissimo ma finito con ambi- 
zioni ridotte. Tra il volto efebico di Charles Le- 
clerc intriso di gioia a marzo e lo sguardo malin- 
conico di fine stagione ci sono nel mezzo mesi di 
illusioni, di lotte e di qualche vittoria, ma inferio- 
ri a quelle che erano le premesse e le promesse: 
perché Mattia Binotto aveva spinto a lungo sul 
progetto 2022 anche nelle dichiarazioni, e perché 
due vittorie nelle prime tre gare non possono far 
altro che incentivare le aspettative. Non è un'al- 
lucinazione collettiva, quella di marzo: perché ef- 
fettivamente la Ferrari è partita meglio di tutti. Il 
problema è che la Red Bull deve solo ingranare: 
e quando ingrana, si avvia a diventare una del- 
le monoposto più vincenti di sempre. La Ferrari 
resta con il cerino in mano, mentre tra quelle di 
Binotto arriva una lettera di licenziamento. E' il 
prezzo da pagare per quello che era sembrato un 
rischiosissimo all-in sui regolamenti 2022: tante, 
troppe dichiarazioni precedenti (non solo di Bi- 
notto, sia chiaro), avevano indotto a pensare al- 
la mancanza di vie di mezzo. O le cose andranno 
bene, oppure ci saranno conseguenze: è così che 
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Vettura SF90 
GP 21 
Vittorie 2 
Podi 10 
si Pole position ] 
Giri veloci 4 
Punti 264 
Classifica È 
Vettura SF1000 
GP 17 
Vittorie 0 
Podi 2 
DI Pole position 0 
Giri veloci 0 
Punti 98 
Classifica 8° 
Vettura SF21 
GP 22 (21 partenze) 
Vittorie 0 
Podi 1 
ca Pole position 2 
Giri veloci 0 
Punti 159 
Classifica Ù 
Vettura F1-75 
GP 22 
Vittorie 3 
Podi 11 
I Pole position 9 
Giri veloci 3 
Punti 308 
Classifica 2° 
Vettura SF-23 
GP 22 (21 partenze) 
Vittorie 0 
Podi 6 
ii Pole position 5 
Giri veloci 0 
Punti 206 
Classifica 5° 
GP 104 (102 partenze) 
Vittorie 5 
Totale Podi 30 
con la Ferrari Pole position 23 
Giri veloci 1 
Punti 1035 


quattro vittorie stagionali (una con Sainz) sono 
risultate troppo poche per vedere Mattia ancora 
in giro per i corridoi della GeS. Senza dimentica- 
re qualche malumore di gestione, come a Silver- 
stone: vince Carlitos, ma in Ferrari si parla so- 
prattutto della scelta strategica sbagliata con 
Leclerc, redarguito con il dito indice di Binotto 
sventolato in faccia ed a portata di telecamere. 
Una fotografia utile a raccontare, forse, che qual- 
cosa si è rotto: il mondiale è andato e le speran- 
ze pure, ma qualcosa a Maranello è destinato a 
cambiare. 


POCA GLORIA 


In queste montagne russe di emozioni, nel bene 
o nel male, Charles Leclerc ne ha già vissute tan- 
te. L'euforia degli inizi, la gioia dei primi succes- 
si, ma anche lo scontro con le prime delusioni, le 


prime ansie, i primi dubbi. Alti e bassi emotivi ap- 
partenenti alla carriera di un pilota sentimental- 
mente legato ad un Cavallino Rampante troppe 
volte imbizzarrito. E' il destino della SF-23, enne- 
sima speranza delusa di un Leclerc di nuovo al- 
le prese con una stagione da zero vittorie. Non è 
questione di essere sottosterzante o sovraster- 
zante (come preferisce Charles, per la cronaca), è 
questione di avere dei limiti di progetto fin troppo 
marcati per poter sperare di fare qualcosa di inci- 
sivo. Ed è questione di non avere, per l'ennesima 
volta, una macchina all'altezza del suo talento. E' 
un inizio di 2023 che consuma subito le speranze 
e lascia in fretta spazio all'insoddisfazione, oltre 
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Il prolungamento del 
contratto con la Ferrari da 
parte di Leclerc punta a 
un'unica direzione quella di 
avere a disposizione una 
monoposto vincente per 
portarla alla vittoria e 
coronare un sogno atteso 
ormai da più di tre lustri 


a dilemmi squisitamente tecnici: perché la SF-23 
a Leclerc proprio non piace ed anche per questo 
arriva una prima parte di stagione al di sotto delle 
aspettative, non solo da parte della macchina ma 
anche da parte del pilota. Però, se c'è una cosa da 
salvare nel 2023, è il trend positivo: dopo anni, la 
Ferrari torna a vivere una seconda parte di cam- 
pionato più convincente della prima. Ed è con la 
piazza d'onore di Abu Dhabi che Leclerc se ne va 
in letargo, ultimo risultato prima della decisione, 
magari prevedibile ma non scontata, di firmare 
ancor prima dell'inizio del campionato 2024. Nel 
2023 Charles non nasconde, giustamente, alcu- 
ne insoddisfazioni, ma apprezza un lavoro che lo 
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porta a sentirsi più a suo agio con la SF-23, mac- 
china in grado di vincere una sola volta nell'anno 
più dominato della storia (21 vittorie su 22 targa- 
te Red Bull): a vincere è Sainz, stratega nel fina- 
le di Singapore ma aiutato in avvio dal gioco di 
squadra di Charles. Al contrario del monegasco, 
Sainz soffre un po' di più negli ultimi Gp, peral- 
tro sfortunati: è così che si risolve una volata nel 
campionato Piloti a cui si dà forse troppo peso, 
considerando che si lotta per le briciole. Perché 
alla fine, se ti chiami Ferrari, di chi è arrivato 5°, 
6° o 7° in un determinato anno se lo ricordano in 
pochi: e non è certo per un quinto posto in classi- 
fica che Leclerc ha deciso di rinnovare. 


IL FUTURO È ADESSO 


Il tempo vola, ed è galantuomo solo se sei in gra- 
do di non fartelo sfuggire tra le mani. Altrimenti 
rischia di essere un'ansia perenne, un'inquietu- 
dine con cui fare i conti quotidianamente, clau- 
strofobica e mentalmente degenerante. Non gi- 
riamoci troppo intorno: Charles Leclerc, a questo 
punto della sua vita, si aspettava di aver raccolto 
qualcosa di più. Cinque vittorie sono troppo po- 
che per un talento così, sgrezzato ma forse non 
fino in fondo, perché per diventare definitivo ha 
bisogno di quello che finora non ha mai avuto: 
un'occasione duratura, lunga un anno e non so- 
lo qualche mese. Da ragazzino sfidava (e se le 
dava) con Max Verstappen: hanno avuto percor- 
si diversi, il rapporto oggi è buono e la stima bi- 
lateralmente altissima, ma continuano a correre 
su due piani diversi. Max lanciato nel firmamen- 
to delle corse, Charles ancora in cerca dell'affer- 
mazione definitiva. Max sta raccogliendo i frutti 
del suo talento, ha già vinto tre titoli e prenota il 
quarto, Charles invece prosegue in una vita fer- 
rarista fatta di inciampi, ma non ancora spezzata 
nella speranza. Con papà sognava la Ferrari men- 
tre parlavano di Senna, di cui oggi ricorda la stra- 
ordinarietà in qualifica; con Jules fantasticavano 
insieme sul futuro e forse si sarebbe aspettato di 
vederci prima Jules in Ferrari, dato che la stra- 
da era già tracciata. Il destino ha voluto diversa- 
mente: oggi c'è Charles, in Ferrari, e non vuole 
saperne di andarsene. La vita è il 10% ciò che ti 
accade, il restante 90% dipende da come reagisci. 
Leclerc ha avuto ciò che sognava, la Ferrari, ma 
non ha ancora avuto la Ferrari che sognava, quel- 
la da mondiale. Ha dovuto e dovrà pazientare an- 
cora, continuando a condividere con chi lo guar- 
da e chi lo tifa quel sorriso malinconico che lo fa 
sentire un po' più vicino a chi per lui e con lui sof- 
fre e gioisce. La Ferrari è questione di cuore, non 
di logica. E per Leclerc è un atto d'amore, folle 
da firmare sulla fiducia. Shakespeare diceva che 
l'amore non muta quando scopre un mutamento, 
non svanisce quando l'altro si allontana, resta la 
stella che guida ogni barca ed un faro fisso che 
sovrasta la tempesta; ma soprattutto diceva che 
«impavido resiste al giorno estremo del giudizio; 
Se questo è un errore e mi sarà provato, Io non ho 
mai scritto, e nessuno ha mai amato». A guarda- 
re Charles che abbraccia la Ferrari, sembra pro- 
prio che William Shakespeare avesse ragione. 


IT DELLA FASE 
DELLE NUOVE MONOPOSTO 


IN REALTÀ METTERE INSIEME LE F1 DESTINATE AL PROSSIMO CAMPIONATO È UN LAVORO FINE 
E DELICATISSIMO: UNA VERIFICA DI COME E ANDATA L'INGEGNERIZZAZIONE DI CIASCUN PROGETTO 


ovvero quella in cui tutte 

le componenti di una monoposto di fatto la com- 
pongono realmente per la prima volta, può apparire 
a prima vista puramente esecutoria. Nel senso che 
non si tratti di una fase “creativa”, come quella pro- 
gettuale, dove si prendono le decisioni cruciali in ter- 
mini di architettura della monoposto. Ma in realtà la 
fase di assemblaggio non può essere liquidata in que- 
sto modo, in quanto è di fatto quella in cui, per la pri- 
ma volta si installano tutte le componenti, ed proprio 
in questa fase che si apprezza come è proceduta la 
fase di ingegnerizzazione del progetto. Uno dei fat- 
tori cruciali è la valutazione della facilità di interven- 
to dei meccanici, ovvero capire quanto rapidamente 
nel corso del fine settimana di gara, questi saranno in 
grado di smontare e rimontare parti cruciali della vet- 
tura, sia in caso dirottura per un incidente sia di sosti- 
tuzioni preventive a livello di affidabilità o rutinarie. 
Insomma, il tempo come unità di misura della bon- 
tà di un progetto non solo in pista ma anche ai box. 
In questi giorni, tutti i team sono impegnati nell'as- 
semblaggio delle rispettive monoposto, con il primo 
warming up della power unit installata, a conclusio- 


ne della fase di installazione di tutte le componen- 
ti funzionali al propulsore. Questo evento, di fatto, è 
sia quello più emozionale, carico di significato a livel- 
lo uditivo nel sentire il primo “vagito” dell'unità mo- 
trice installata, ma altrettanto costituisce un check 
funzionale di tutte le componenti del packaging del 
propulsore. Un fattore non secondario, che permette 
infatti di verificare minime perdite di pressione o di li- 
quidi nel circuito di raffreddamento, e nei fatti costi- 
tuisce, il primo banco di prova della validità dell'inge- 
gnerizzazione del progetto. Nelcaso, infatti, qualcosa 
non funzioni perfettamente, è proprio in questa fase 
che si può vedere quanto sia più o meno complesso 
intervenire per la risoluzione del problema. Il proget- 
to 676, ha iniziato la sua fase di assemblaggio defi- 
nitivo, la scorsa settimana, e il warming un della po- 
wer unit 066/10 sarà eseguito quando questo numero 
di AS andrà in edicola. Un dato interessante che sta 
emergendo in questa fase cruciale che precede il lan- 
cio della nuova monoposto, è quanto il packaging del- 
la power unit sia stato asservito alle necessità degli 
aerodinamici, ma senza ovviamente sacrificarne l’af- 
fidabilità, in una stagione lunga 24 gare. Un dato in- 


COME SI PUÒ NOTARE, DAI DISEGNI, LA BY-PASS 
DUCT, ERA STATA MANTENUTA A LIVELLO 
FUNZIONALE ANCHE NELLA VERSIONE DELLA 
SF-23, CARATTERIZZATA DALLE FIANCATE 
SPIOVENTI, CON DOWNWASH POSTERIORE. 
POTREMMO ORA, DEFINIRLO UN INDIZIO DELLA 
RILEVANZA DI QUESTO ELEMENTO CHE SARÀ 
PRESENTE ANCHE SULLA NUOVA MONOPOSTO, CON 
UNA FUNZIONE PARZIALMENTE RIVISTA, 
FOCALIZZATA SULLA GESTIONE DEI FLUSSI DIRETTI 
ALLA BEAM WING. 
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teressante riguarda i radiatori, caratterizzati da una 
loro forma particolare. Non saranno solo inclinati mo- 
nodirezionalmente ma saranno “ricurvi”. Per meglio 
dire non saranno complanari per tutta la loro sezione 
bensì adottando una doppia inclinazione tra la loro 
porzione anteriore e quella, più in basso, posteriore. 
Non una novità assoluta, in quanto proprio la RB19 lo 
scorso anno era dotata di pacchi radianti così conce- 
piti, ma sulla nuova Ferrari, tale caratteristica sarà ac- 
compagnata ad una loro differente profilatura lungo il 
lato interno, per permettere la coesistenza nell'attua- 
le progetto della “bypass duct” che aveva caratteriz- 
zato la SF-23. Sulla vettura dello scorso anno questo 
elemento, era stato mantenuto anche dopo l’introdu- 
zione delle fiancate spioventi, mantenendo nel loro 
profilo superiore un canale, seppur ridotto in termini 
di sezione, ma che manteneva una duplica funzione 
sia di pulizia del flusso nella parte inferiore anterio- 
re delle fiancate, sia di miglioramento dell'estrazio- 
ne del calore attraverso le residue feritoie verticali a 
branchia. Sulla nuova vettura lo scambio termico sarà 
garantito da una sezione della carrozzeria posteriore, 
rettangolare, in pratica seguendo lo stesso concetto 
Red Bull, ma la bypass duct avrà una funzione co- 
munque rilevante, dedicata alla laminazione del flus- 
so che investirà la beam wing, ovvero il profilo infe- 
riore dell'ala posteriore. 

La nuova Ferrari (SF-24 o F2024 i possibili nomi ad og- 
gi più accreditati), nasconderà molte soluzioni aero- 
dinamiche originali, non mutuate dalla concorrenza, 
bensì frutto della consulenza (peraltro mai abbando- 
nata) di Rory Byrne. Al tecnico sudafricano, infatti, 
pare sia dovuta la scelta di radiatori particolarmen- 
te scolpiti nella loro sezione, ma nondimeno lo studio 
molto approfondito degli effetti dello stallo del fon- 
do in rettilineo con il DRS aperto. Uno studio, di fat- 
to, lungo (come direbbero gli inglesi time consuming) 
che non poteva essere svolto e soprattutto applica- 
to lo scorso anno, ma che a Maranello hanno silente- 
mente portato avanti con l'obiettivo preciso di imple- 
mentarlo sulla nuova monoposto. 
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IL PROPULSORE ENDOTERMICO HA RAPPRESENTATO IL FIORE ALL'OCCHIELLO DELLA 
PU 2023, VEDRA IN QUESTA STAGIONE UNA DIVERSA COLLOCAZIONE DEI PACCHI 
RADIANTI, CARATTERIZZATI DA UNA LORO SEZIONE ELABORATA E NON COMPLANARE 
PER TUTTA LA LORO LUNGHEZZA. 


DAL 2026 SPAGNA 
CON DUE GP? 
Stefano Domenicali 
alla presentazione 
del GP di Madrid 
che si terrà a partire 
dal 2026. «Per 
evitare equivoci - 
ha spiegato il Ceo di 
Liberty Media - 
l'accordo con 
Madrid non esclude 
l'evento di 
Barcellona. Stiamo 
valutando come 
continuare a 
lavorare con 
Montmelo' ed 
estendere l'accordo 
che al momento è 
fermo al 2026» 
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F.1 VERSO QUOTA 30 
LA MOLTIPLICAZIONE 
DEI GP E DEI DOLLARI 


L'ANNUNCIO DEL NUOVO GP (CITTADINO) A MADRID DAL 2026 E LE TRATTATIVE 
PER IL RINNOVO DEI CONTRATTI PER LE PISTE STORICHE (MONZA E IMOLA COMPRESE) 
APRONO INTERROGATIVI SULLE “DIMENSIONI” DI UN CALENDARIO NON PIÙ SOSTENIBILE 


IL PATTO DELLA CONCORDIA IMPONE UN LIMITE DI 24 GARE MA SCADE NEL 2025 E NELLE 
TRATTATIVE PER IL RINNOVO POTREBBE ENTRARE IN BALLO L'ESTENSIONE FINO A 30. 
SPUNTA, PER ORA SOTTOTRACCIA, ANCHE LA FOLLIA DI QUALCHE GP INFRASETTIMANALE 


NESSUNO FINO A ORA HA FATTO | CONTI CON | PILOTI, ANCHE PER LA DEBOLEZZA DEL LORO 
RAPPRESENTANTE MA IL CAMPIONE DEL MONDO VERSTAPPEN HA GIÀ ESPRESSO PIÙ VOLTE 
LA SUA CONTRARIETA A QUESTO EFFETTO “CRICETO NELLA RUOTA”. 


INOLTRE, CI SI DIMENTICA CHE IN NESSUN ALTRO SPORT GLI ATLETI SONO COSTRETTI 
A ONORARE OGNI APPUNTAMENTO PER POTER VINCERE IL TITOLO. COLPEVOLMENTE 
SOTTOVALUTATI | RISCHI PER LA SALUTE E LA SICUREZZA E PER UN EFFETTO BOOMERANG 


ì, vi diranno che lo fanno per lo show, per 
G tanto coccolati “nuovi appassionati”, che 

non si sa perché debbano per forza essere 
considerati diversi e migliori dagli affezionati di 
lungo corso. Vero, i neofiti si sono avvicinati so- 
prattutto per la serie Netflix “Drive to survive” e 
per la sua narrazione un po' troppo romanzesca 
ma poi alla fine le corse restano corse. Ma di fron- 
te a questa obiezione vi diranno che i circuiti citta- 
dini rispondono alla logica di portare le monoposto 
dove già ci sono le persone. Cosa vera ma non fino 
in fondo, perché poi per andare a vederle passare 
si dovranno spendere più soldi per biglietti di in- 
gresso dai prezzi stellari. E chi non paga si dovrà 
accontentare solo del rumore. Ma non è questo il 
punto. O meglio, non è solo questo. 
In realtà la Formula Uno sta subendo una vera e 
propria mutazione genetica. Nel 2014 - dieci an- 
ni fa, non quando correvano Juan Manuel Fangio 
e Alberto Ascari - i circuiti cittadini erano appena 
cinque su 19 in calendario, poco più di un quarto. 
Oggi sono otto su 24, uno su tre. E la tendenza è 
al rialzo. Dal 2026 ci sarà anche Madrid e altri trac- 


ciati simili premono per entrare. Alle viste c'è an- 
che un progetto di ampliamento del calendario. Si 
parla di 30-32 tappe e addirittura di un nuovo for- 
mat di Gran Premio infrasettimanale. Un incredibi- 
le filotto che vedrebbe tre appuntamenti conden- 
sati in dieci giorni. Primo e terzo Gp con sequenza 
standard: venerdì doppia sessione di prove libere, 
sabato prove libere e qualifiche, domenica gara. 
Al lunedì uno dei due giorni di pausa, indispen- 
sabili per i trasferimenti, poi al martedì due o tre 
sessioni di prove libere e al mercoledì qualifiche 
al mattino e gara al pomeriggio o, meglio ancora, 
in notturna. Quindi giovedì ancora trasferimento 
e poi via di nuovo con il modello classico, speran- 
do che nei due Gp del week-end non ci sia anche il 
format della Sprint Race, perché si oltrepassereb- 
be sul serio il confine con la ragione. 

Ma anche senza la garetta del sabato tutto questo 
è molto peggio di una follia: per ora non ne han- 
no parlato formalmente ma ci stanno pensando e 
anche con una mal riposta convinzione di essere 
nel giusto. Perché le candidature a ospitare Gran 
Premi crescono, molte delle quali con possibilità di 
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incassi maggiorati. E perché Liberty Media - dal 
2016 proprietaria del Circus —- non è una società 
che deve distribuire santini in chiesa ma utili agli 
azionisti. Tutto questo creerà non pochi problemi 
nelle trattative per il rinnovo dei contratti in sca- 
denza da qui al 2026, soprattutto quelli storici co- 
me Silverstone, Monza, Imola, Monte Carlo. 


GLI INTRECCI CON IL PATTO DELLA CONCORDIA 


Trattative che si intrecceranno con quelle tra scu- 
derie, Formula One Group e Fédération Internatio- 
nale de l'’Automobile per il rinnovo del Patto della 
Concordia che scade a fine 2025 ma andrà ridefi- 
nito con un po' di anticipo per non trovarsi sco- 
perti di fronte alla stagione successiva, che dovrà 
affrontare peraltro una vera e propria rivoluzio- 
ne tecnologica con l'avvento delle monoposto di 
nuova generazione. Semplificando, dentro a que- 
sto Patto ci sono tutte le regole tecniche di base, 
quelle per l'ammissione di nuove scuderie, il nu- 
mero dei Gran Premi, oltrepassato il quale si de- 
ve chiedere il permesso ai team e si deve comun- 
que pagare un surplus. E poi ci sono icriteri per la 
ripartizione dei premi, delle tasse di iscrizione da 
pagare per le scuderie e per i piloti. 


L'Italia, insieme con gli Stati Uniti, è il solo Paese 
che ospita più di una competizione: noi ne abbia- 
mo due, gli americani tre. Il presidente e ammini- 
stratore delegato di Formula One Group, di fatto, 
ha già aperto la strada al doppio rinnovo per il suo 
Paese. Il prezzo da pagare sarà più alto, si dovreb- 
be salire da 25 a 30 milioni per ogni appuntamento 
e l'offerta riguarda un'estensione fino al 2030. Cin- 
que anni in più per Monza, quattro per Imola. En- 
trambi i circuiti hanno il contratto in scadenza nel 
2025 ma per Imola c'è un mezzo impegno di pro- 
lungamento al 2026 per recuperare il Gran Premio 
saltato per l'emergenza alluvione nel 2023. Con 
L'Italia potrebbe esserci un altro Paese europeo, 
la Spagna, a reclamare il bis, visto che Madrid en- 
trerà in calendario nel 2026, ultima stagione di co- 
pertura di Barcellona che punta al rinnovo, anche 
qui con ampia disponibilità di Domenicali. 

A questo punto è evidente che il modello di calen- 
dario con 24 tappe, il massimo consentito dal Pat- 
to della Concordia, non può reggere. A meno che 
non si vogliano operare dolorosi tagli o alternan- 
ze tra anni pari e dispari per circuiti di Paesi vici- 
ni, come al momento sembrerebbero disposti a fa- 
re Belgio e Olanda. Ma solo se messi alle strette. 
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DAGLI AUTODROMI 
AI VIPPODROMI 

Con il Gp di Las Vegas 
dello scorso novembre 
la F1 ha inaugurato 
una nuova epoca 

e un modo diverso 

di intendere il Circus 
con una 
spettacolarizzazione 

di ogni evento in 
calendario. Più che 
autodromi degli autentici 
vippodromi 


CIRCUITO/GRAN PREMIO 
Bahrain 
Australia 

Qatar 

Usa/Las Vegas 
Usa/Miami 
Canada 

Arabia Saudita 
Abu Dhabi 
Singapore 
Ungheria 
Spagna/Barcellona 
Spagna/Madrid 
Usa/Austin 
Italia/Imola 
Italia/Monza 
Brasile 

Cina 
Azerbaijan 
Gran Bretagna 
Giappone 
Olanda 
Monaco 
Messico 

Belgio 

Austria 


E allora, per capire meglio, bisognerà partire dalle 
certezze rappresentate dai Gran premi per i qua- 
li sono già stati firmati contratti a lunga scaden- 
za. Sono già dodici quelli con un orizzonte che si 
estende fino al 2030 e oltre: Bahrain (2036), Au- 
stralia, Ungheria, e Spagna/Madrid (2035), Qa- 
tar e Usa/Las Vegas (2032), Usa/Miami e Canada 
(2023), Arabia Saudita, Abu Dhabi, Brasile e Au- 
stria (2030). Poi c'è Singapore che scade nel 2028 
e Azerbaijan nel 2026. Entrambi possono essere 
considerati più che al sicuro, soprattutto il secon- 
do che è quello che paga il prezzo più alto per edi- 
zione: 57 milioni di dollari, due in più di Arabia 
Saudita e Qatar. 

E siamo a 14, con tre soli circuiti europei su dieci, 
nove già in calendario (l'Azerbaijan è terra di mezzo 
tra Asia e Vecchio Continente) più quello di Madrid 
che arriverà nel 2026. Per gli altri sette le prospet- 
tive sono quelle di una conferma complicata sen- 
za l'ampliamento del numero degli appuntamenti. 
A partire da Barcellona (Montmelò) che dovrà as- 
sumere la denominazione di Gran Premio di Cata- 
lunya e puntare a un allungamento del contratto in 
parallelo con quello della capitale spagnola. Poi i 
due italiani con scadenza 2025-2026, Belgio, Olan- 
da e Monaco anche questi coperti solo fino al 2025. 
Silverstone è messo ancora peggio, perché l’ultimo 
appuntamento sicuro è quello del prossimo 7 luglio. 
Scadenza imminente anche per Suzuka (Giappone) 
ma con la ferma volontà di arrivare a un prolunga- 
mento almeno fino al 2028 senza temere la concor- 
renza di Osaka, città che nel 2025 ospiterà l'Expo e 
che vorrebbe utilizzare la Formula Uno come vetri- 
na di qualità. Anche il Giappone, al pari di Spagna 
e Italia, punta a un doppio appuntamento e già co- 
sì non ci sarebbe posto per tutti. Tanto più che il ri- 
torno in Cina, dopo lo stop causa Covid, non sem- 
bra potersi esaurire alle due stagioni (2024 e 2025) 
assicurate dal vecchio contratto. 


2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 


LA SITUAZIONE ITALIANA 


Sia a Monza sia a Imola sono in corso corposi inter- 
venti di adeguamento, alcuni imprescindibili, altri 
legati agli standard richiesti da Liberty Media per 
le aree dedicate agli eventi collaterali. A Imola, do- 
po l'alluvione, sono cominciati i lavori per innalza- 
re la base del corpo box e metterlo al riparo da pos- 
sibili esondazioni del fiume Santerno. E anche per 
realizzare una nuova area hospitaliy nel cuore del 
paddock. A Monza gli interventi sono molto più 
radicali. Sono stati investiti 21 milioni per risiste- 
mare il tracciato, rifare i cordoli, i principali viali di 
ingresso al circuito, nuovi percorsi pedonali con ri- 
costruzione di tre sottopassi che erano vere e pro- 
prie strozzature. Anche qui sono previste nuove 
aree per gli ospiti di lusso e per l'intrattenimento 
del pubblico. La fine dei lavori è prevista proprio 
a ridosso del Gran Premio, nel week-end tra il 30 
agosto e il 1° settembre. Lo sforzo non è di poco 
conto ma non sarà così immediato trovare i 30 mi- 
lioni all'anno che servono per la firma. Aci e gesto- 
ri degli autodromi non possono pensare di coprirli 
solo con gli incassi. Servirà come sempre un impe- 
gno di Regioni e ministeri. E su questo punto c'è 
ancora qualche passaggio da fare. 

L'obiettivo è chiudere i nuovi contratti prima del- 
la fine della stagione, in ogni caso battendo sul 
tempo gli altri Gran Premi che sono nelle stesse 
condizioni. 


QUELLI CHE RESISTONO E QUELLI CHE PREMONO 


Per Monza e Imola non sarà facile, perché oltre ai 
24 Gran Premi già in calendario che con Madrid 
stanno per diventare 25, c'è una corposa lista di 
potenziali nuovi scenari che ha ottime credenziali, 
soprattutto economiche. Per evitare guai, i gestori 
dell'altro grande circuito in scadenza di contratto, 
quello di Suzuka, in Giappone, si stanno già muo- 


vendo per allungare a lungo termine. Nel 2026 la BR 
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* per Imola, al di là delle trattative per il rinnovo, c'è un'opzione di prolugamento del contratto fino al 2026 per recuperare il Gp non disputato nel 2023 causa alluvione 


POSSIBILI NUOVI GRAN PREMI 


Sudafrica Trattative già aperte e portate fino quasi alla firma, al punto che si era ipotizzato un inserimento già nel 2024. Sul piano tecnico potrebbero esserci possibilità già per il 2025 

Panama Domenicali ha già avuto più incontri con potenziali organizzatori di un Gp a Panama City. Si era ipotizzato un inserimento già nel 2022, poi l'ipotesi si è raffreddata 

Corea del Sud In Corea (Yeongam) si è corso dal 2010 al 2013, l'ipotesi di un ritorno è legata a una possibile rinuncia alla Cina per via dei sempre più saldi legami con la Russia, Paese sotto embargo 

New York L'ipotesi di un quarto appuntamento negli Usa è più che calda. Domenicali ha già individuato un tracciato a New York (Central Park) ma ci sono anche altre ipotesi. Non prima del 2026-2027 

Osaka L'ipotesi di Osaka non è alternativa a quella di Suzuka. Osaka nel 2025 ospiterà l'Expo e il Gran Premio su un circuito cittadino potrebbe diventare una grande occasione promozionale 

Nizza Si tratta di un'ipotesi sostenuta anche dal governo francese ma per ora non ha avuto un seguito reale da parte di Liberty Media. La collocazione rischia di pagare la collocazione geografica a ridosso di Monacc 
Kuwait In Kuwait c'è già un circuito omologato, costruito nel 2017 e progettato da Herman Tilke, 


Arabia Saudita/2 Riyad Il secondo appuntamento potrebbe avere come scenario il circuito di Qiddiya, vicino a Riyad, che potrebbe essere pronto nel 2027 
Germania Non ci sono manifestazioni di interesse da parte dei gestori degli autodromi del Nurburgring e di Hockenheim, ma il ritorno in Formula Uno dell'Audi a partire dal 2026 potrebbe riaprire la partita 


» Honda - proprietaria del circuito — si impegnerà al 


fianco di Aston Martin nella fornitura dei motori e 
per un progetto ambizioso. Difficile ipotizzare l'ab- 
bandono del circuito di casa, anche a fronte del- 
la candidatura della vicina Osaka (130 chilometri) 
con un circuito cittadino dal 2025 in poi, in conco- 
mitanza con l'Expo. 

Il problema è che fra le candidature per il 2025 
non c'è solo quella della seconda pista giappone- 
se. C'è soprattutto il nodo Africa, l'unico conti- 
nente non ancora (ri)abbracciato dal Circus. Do- 
menicali ha già sottoscritto intese di massima con 
i gestori dello storico circuito di Kyalami. Si pensa- 
va di poter sbarcare in Sudafrica nel 2023, non se 
ne è fatto niente neanche nel 2024 ma per il 2025 
ci sono ampie possibilità. Lo spiega il presidente 
di Motorsport South Africa, Anton Roux: «Il moti- 
vo è che il promotore locale non è stato in grado di 
fornire le garanzie finanziarie. La colpa non è stata 
di Federazione, Liberty Media, nostra o del gover- 
no, ma solo del promotore locale che non è stato in 
grado di mantenere le promesse. Dobbiamo sosti- 
tuirlo, ma sono fiducioso». 

Alle porte ci sono anche altri pretendenti piutto- 
sto credibili e in grado di pagare cifre ben più al- 
te dei circuiti storici. Tornando in Asia, resta aper- 
ta l'opzione Corea del Sud, con Yeongam, dove si 
è già corso dal 2010 al 2013, soprattutto nel caso 
le tensioni internazionali sconsigliassero di prose- 
guire le intese conla Cina, vistiilegami politici con 


AZERBAIJAN 
ARABIA SAUDITA 
QATAR 

CINA 

BAHRAIN 

ABU DHABI 
UNGHERIA 
AUSTRALIA 
SINGAPORE 
OLANDA 
CANADA 
SPAGNA 
MESSICO 

USA 

GRAN BRETAGNA 
AUSTRIA 
BRASILE 
GIAPPONE 
ITALIA 
ITALIA/EMILIA ROMAGNA 
SPAGNA/CATALOGNA 
BELGIO 
MONACO 

USA 

USA 
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BAKU 

JEDDAH 
LOSAIL 
SHANGHAI 
SAKHIR 

YAS MARINA 
HUNGARORING 
ALBERT PARK 
MARINA BAY 
ZANDVOORT 
MONTREAL 
MADRID 

H. RODRIGUEZ 
AUSTIN 
SILVERSTONE 
RED BULL RING 
INTERLAGOS 
SUZUKA 
MONZA 
IMOLA 
MONTMELÉ 
SPA 

MONTE CARLO 
MIAMI 

LAS VEGAS 


57.000.000 
55.000.000 
55.000.000 
50.000.000 
52.000.000 
42.000.000 
40.000.000 
35.000.000 
35.000.000 
32.000.000 
32.000.000 
30.000.000* 
30.000.000 
30.000.000 
26.000.000 
25.000.000 
25.000.000 
25.000.000 
25.000.000 
25.000.000 
25.000.000 
22.000.000 
20.000.000 
ORGANIZZAZIONE LIBERTY MEDIA 
ORGANIZZAZIONE LIBERTY MEDIA 
*stima 


A MONZA SI LAVORA 
PER IL FUTURO 

Il Gp d'Italia a Monza 

è la gara che ha più 
presenze nel Mondiale 
di F1. | lavori 

di riqualificazione 

del circuito sono iniziati 
nei giorni scorsi. 

Il contratto per ospitare 
la F1 nel Tempio della 
Velocità scadrà nel 2025 


la Russia, Paese tagliato dopo l'avvio della guerra 
in Ucraina. È una strana politica, quella della Fia e 
delle altre federazioni internazionali sportive, che 
non usano lo stesso metro etico nei confronti dei 
Paesi Canaglia in fatto di diritti umani e civili, spe- 
cie quelli tra Mar Rosso e Golfo Persico. 

Anzi, gli appuntamenti in quell'area potrebbero 
passare presto da quattro a sei. A Qatar, Bahrain, 
Emirati Arabi e Arabia Saudita, potrebbe aggiun- 
gersi il Kuwait e poi un secondo Gran Premio in 
terra saudita. A 40 chilometri dalla capitale Ku- 
wait City c'è già un circuito omologato - il Kuwait 
Motor Town - progettato dall'onnipresente Her- 
man Tilke. In Arabia Saudita per ora c'è solo una 
pista adatta, quella di Jeddah dove si corre dal 
2021. Ma un secondo tracciato è in costruzione a 
Qiddiya, nei pressi di Riyadh, e potrebbe essere 
pronto per il 2027. 

Fra le candidature di grandi città c'è il sogno di 
New York, con un progetto di massima ambien- 
tato nella suggestiva cornice di Central Park. E 
poi Nizza, sponsorizzata dal governo francese, 
che paga però lo scotto di un'eccessiva vicinan- 
za con Monte Carlo. Terzo scenario, per ora tenu- 
to in frigorifero, Panama City dove Domenicali si 
è più volte incontrato con gli organizzatori locali. 
Infine il nodo Germania. Per ora né dal Nurbur- 
gring né da Hockenheim sono giunte manifesta- 
zioni di interesse per un rientro nel calendario. Ma 
l'ingresso di Audi in pit-lane a partire dal 2026 po- 
trebbe aggiungere una spinta in più, oltre a quel- 
la che potrebbe riaccendersi da parte di Merce- 
des. Nessun Paese avrà due Case produttrici di 
questo calibro in pit-line e stonerebbe l'assenza 
di una sfida sul loro territorio. Il ritorno tedesco 
per ora non è in agenda ma potrebbe esserlo mol- 
to presto. 


QUOTA 30 IN ARRIVO, E LE CONSEGUENZE? 


E dunque passare da 24 a 30 o più Gran Premi 
non è così fantasioso, anzi si sta rischiando un’im- 
provvisa accelerazione senza una reale discussio- 
ne preventiva. Certo, almeno sul piano formale va 
trovata un'intesa tra team, Federazione e Formu- 
la One Group. Ma bisognerebbe parlare anche con 
i piloti, che fino a oggi sono stati tenuti fuori da 
qualsiasi discussione. Sia per volontà dei padroni 
del vapore, sia per lo scarso peso del loro “sinda- 
calista”, il presidente di Gpda (Gran Prix Drivers 
Association), George Russell. Si è fatto sentire pe- 
rò il tre volte campione del mondo Max Verstap- 
pen: «Non possiamo pensare che sia accettabile 
essere sempre in viaggio per fare tantissime gare». 
Fino aoraa strizzare l'occhio ai piloti è stato il pre- 
sidente della Fia, Mohammed Ben Sulayem, che 
ha più volte ribadito un concetto che va nella di- 
rezione opposta a quella indicata da Formula One 
Group: «Servirebbero più scuderie e più piloti e me- 
no Gran Premi)». 

Stefano Domenicali, invece, tira dritto. A chi gli fa 
notare che già così questi 24 appuntamenti sono 
troppi, lui replica che «è esattamente ciò che chie- 
de il mercato. Bisogna tenere il passo con gli altri 
grandi sport...». Il capo del Circus non tiene con- 
to però di un elemento fondamentale. Negli sport 
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I GRAN PREMI NELLA STORIA 


Gp d'Italia 74, Gp di San Marino 26, 


1° Italia 105 Gp dell'Emilia Romagna 3, 
Mei 

2° Germania " GO del Lussemburgo 6 dellEifel 1 

3 GranBretagna 78 È sett spira & i , 

gn "6 6 tg Usa Ovest, 6” degli Usa st 

a È Gp di Las Vegas 3, Gp di Miami 2 

5 Mincipato di —49 GpdiMonaco69 

6 Belgio 68 Gp del Belgio 68 

7 Francia 63 Gp di Francia 62, Gp della Svizzera 1 

8 Spagna 60 Gp di Spagna 53, Gp d'Europa 7 

9 Canada 52 GpdelCanada 52 

10 Brasile 50 GpdelBrasile 47, Gp di San Paolo 3 

11 Giappone 39 Gp del Giappone 37, Gp del Pacifico 2 

12 Austria 38 Gp d'Austria 36, Gp della Stiria 2 

12. Ungheria 38 Gp d'Ungheria 3 

14 Australia 37 Gp d'Australia 37 

15. Olanda 33. Gp d'Olanda 33 

16 Sudafrica 23 Gp del Sudafrica 23 

16 Messico 23 Gpdel Messico 22, Gp di Città del Messico 1 

18 Argentina 20 Gpd'Argentina 20 

18 Bahrein 20 GpdelBahrein 19, Gp del Sakhir 1 

20 Malesia 19 Gp della Malesia 19 

21 Portogallo 18 Gp del Portogallo 18 

22. Cina 16 Gp della Cina 16 


23 Emirati Arabi Uniti 15 Gp di Abu Dhabi 15 


24 Singapore 14 Gp di Singapore 14 

25 Turchia 9 GpdiTurchia9 

26 Russia 8 GpdiRussia@ 

27 Azerbaijan 7 Gpd'Azerbaijan 6, Gp d'Europa 1 
27 Svezia 6 GpdiSveziaé 

29 Svizzera 5 GpdiSvizzera5 

30. Corea del Sud 4 GpdiCorea4 

31 India 3° Gpdell'India3 

31 ArabiaSaudita 3 Gpdell’Arabia Saudita 3 
33 Qatar 2 GpdelQatar2 

34 Marocco 1. GpdelMarocco1 


di squadra non sempre giocano gli stessi, i tecni- 
ci possono alternare i giocatori, il turn over con- 
sente di ridurre lo stress anche se il flagello degli 
infortuni crea più di un interrogativo. E in nessun 
altro sport individuale è richiesta la presenza in 
tutti gli appuntamenti come in Formula Uno o nel 
Motomondiale. Qui un pilota che aspira al titolo 
non può saltare neanche un turno. Quest'anno tra 
Bahrain e Abu Dhabi ci saranno 284 giorni senza 
pause, a parte le ferie in agosto. È la stagione più 
lunga di sempre. Le sequenze di due gare in otto 
giorni sono cinque, due le “triplette”, l'ultima con 
un trasferimento massacrante da Las Vegas a Lo- 
sail, in Qatar, nel giro di due giorni e con 12 ore di 
fuso orario da assorbire. 

Le scuderie hanno rinforzato il personale tecnico e 
della logistica, impossibile affidarsi a un solo grup- 
po per tutto il campionato. I piloti invece, salvo cau- 
se di forza maggiore, non si possono cambiare. L'uni- 
co a non voltarsi dall'altra parte è stato il campione 
olandese che ripetutamente non le ha mandate a di- 
re, contro il format delle gare sprint (troppe e mal con- 


A IMOLA F1 
FINO AL 2026 
La F1 sarà presente 
a Imola fino al 2026. 
Il Gp dell'Emilia 
Romagna non si è 
corso nella passata 
stagione per 
l'alluvione. Il 
contratto in 
scadenza nel 2025 è 
stato prorogato di 
un anno 


EB cepite), sull'eccesso di circuiti cittadini e anche sulla 


qualità della vita dei piloti: «Ci sono anche tante altre 
cose da fare là fuori. Nella vita non c'è solo la Formu- 
la Uno. Ci sarà un giorno in cui ti sveglierai e pense- 
rai “voglio fare qualcos'altro”. Non possiamo pen- 
sare che sia accettabile essere sempre in viaggio per 
fare tantissime gare». Sul disastroso calendario si è 
espresso anche alla vigilia di Natale: «Credo che peri 
prossimi anni il calendario sia assolutamente uno de- 
gli aspetti da migliorare. È strano arrivare in un luogo 
partendo da un punto che è dal lato opposto del mon- 
do. E poi non è molto sostenibile e non solo in termi- 
ni di emissioni; non lo è anche per il nostro corpo. Ci 
riusciremo ovviamente, ma comunque non è il massi- 
mo». Durissime anche le critiche all'organizzazione 
di Las Vegas: «Mi sono sentito un clown, questo al 99 
per cento è spettacolo, solo per l'uno per cento è even- 
to sportivo». 


PILOTI SFRUTTATI OLTRE OGNI LIMITE, UNA PORCATA 


Si rende dunque sempre più necessario un confron- 
to, un coinvolgimento con gli attori principali, i pilo- 
ti. Tra i 24 Gran Premi già in calendario difficile che 
possano saltarne più di due, uno potrebbe rientrare 
con un'alternanza biennale. Nel 2025 molto realisti- 
camente potrebbe esserci l'ingresso del Sudafrica, 
nel 2026 è già in calendario Madrid. I due Gp extra 
dell'area Golfo Persico hanno molte chances come il 
secondo in Giappone o comunque un altro nell’area 
asiatica. Fino a ora nessuno si è posto seriamente la 
domanda se sia corretto sottoporre i piloti a rischi pe- 


santi per la loro sicurezza 0, quantomeno, per la loro 
integrità fisica. Non si può cavarsela con la semplifi- 
cazione “siccome ti pago bene, tu fai quel che ti dico 
io”. No, è roba da ferriere o miniere. Sul piano etico e 
morale sarebbe una porcata. Se proprio si vuole an- 
dare avanti su questa strada, si costringano almeno 
i piloti a “riposare” in cinque Gran Premi a loro scel- 
ta, facendo spazio al terzo driver per mantenere in- 
tatte le possibilità dei team nel Mondiale Costruttori. 
Ma poi siamo davvero certi che 30 Gran Premi, più 
sei gare Sprint al sabato (sempre che non diventino 
di più), aggiungano valore al “prodotto”? Qualcuno 
si è posto sul serio la domanda se sia conveniente in- 
flazionare a dismisura gli eventi fino a farne indige- 
stione cercando i pochi mercoledì lasciati liberi dalla 
Champions League per occupare a oltranza tribune e 
sofà? Siamo certi che il pubblico risponderebbe con lo 
stesso entusiasmo di una cadenza quindicinale o di 
tre appuntamenti al mese? Sarebbe davvero la stes- 
sa cosa sorbirsi tre Gran Premi da domenica a dome- 
nica? A differenza dello slogan dei divani, siamo cer- 
ti che ci troveremmo di fronte la qualità? O piuttosto 
l'ingordigia non ci farebbe rischiare un'indigestione 
fino ad arrivare a qualcosa di simile al rigetto? Non è 
detto che sia così, ma almeno queste domande biso- 
gnerebbe farsele prima di andare dritti come se nien- 
te fosse. Perché dopo potrebbe essere troppo tardi, 
di fronte a una crisi di consensi o — peggio ancora - a 
un infortunio grave di un pilota per il troppo stress. A 
quel punto sarebbe ipocrita chiedersi se ne era valsa 
la pena. Per qualche dollaro in più... @ 
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Monza (ltalia) 
Monte Carlo (Monaco) 
Silverstone (Gran Bretagna) 
Spa- Francorchamps (Belgio) 
Gilles Villeneuve (Canada) 
Nurburgring (Germania) 
Carlos Pace (Brasile) 
Hungaroring (Ungheria) 
Hockenheimring (Germania) 
Red Bull Ring (Austria) 
Montmelò (Spagna) 
Zandvoort (Olanda) 

Suzuka (Giappone) 

Imola (Italia) 

Albert Park (Australia) 
Rodriguez (Messico) 
Galvez (Argentina) 

Kyalami (Sudafrica) 
Watksin Glen (Usa) 

Sakhir (Bahrein) 
Indianapolis (Usa) 

Sepang (Malesia) 

Magny Cours (Francia) 
Paul Ricard (Francia) 
Shanghai (Cina) 

Yas Marina (Emirati Arabi) 
Brands Hatch (Gran Bretagna) 
Marina Bay (Singapore) 
Estoril (Portogallo) 
Adelaide (Australia) 

Reims Gueux (Francia) 
Austin (Usa) 


SORGE MmiZzio 
CHE LASCIANO IL SEGNO 


SCOPRI IL NUOVO SITO CPLAYNEWS.IT E TROVERAI TANTE NOVITÀ, 
DATI, STATISTICHE E MOLTO ALTRO ANCORA, SU TUTTO IL MONDO DELLO SPORT, 


PRIMO PIANO | DENTRO Al SEGRE |. 


ALBERTO SABBATINI 


NEL CUORE 


DEL 


SI CHIAMA DISCOVERED SCUDERIA FERRARI ED È UN DOCUMENTARIO 
SU SEI PUNTATE. IL PRIMO EPISODIO ANDRA IN ONDA SABATO 3 FEBBRAIO 


Ma proprio “den- 
tro”: nel senso che Maranello ha spalancato le 
porte del reparto corse F1 alla troupe di Sky Sport. 
Che per la prima volta è in grado di mostrare agli 
appassionati come è fatta la struttura che ospita il 
team di F1, come vengono montate monoposto e 
motori, come si lavora in galleria del vento e nel re- 
mote garage e come si svolge l'attività in pista du- 
rante tutto il week end nei box F1. Tutto questo 
viverrà raccontato in “DiscoveRED Scuderia Ferra- 
ri”, un nuovo documentario originale ed esclusivo 
di Sky Sport a cura di Alberto Pierro con la regia di 
Dario Biglino. Sarà sviluppato in sei episodi di circa 
mezz'ora ciascuno che andranno in onda a partire 
da sabato 3 febbraio fino a martedi 13, sia su Sky 
che in streaming su NOW. E sarà anche disponibile 
on demand sul menu di Sky. 
Ogni episodio è una storia a se stante dove viene 
approfondito il lavoro che si svolge dentro ciascuna 
delle strutture che compongono il complicato mo- 
saico di una fabbrica che realizza monoposto FI1. 
Un viaggio dietro le quinte interessantissimo per 
l'appassionato e che rivelerà anche scenari, proce- 
dure, abitudini e metodi di lavoro che finora i fan 
di F1 hanno potuto soltanto immaginare o sentire 
descrivere, ma non hanno mai potuto vedere con 
i propri occhi. Nemmeno attraverso le telecamere 
che a Maranello sono assolutamente proibite. Per 
una volta, però, la Ferrari ha voluto fare un'eccezio- 
ne ed aprire le porte del proprio mondo alla teleca- 
mere di Sky e l'occasione di vedere come si svolge 
davvero il lavoro a Maranello è veramente ghiotta. 
Ciascuno dei sei episodi ha un titolo specifico: il pri- 


mo è “Costruire un sogno” dove si analizza in gene- 
rale l’intero mondo Ferrari F1. Il secondo episodio è 
dedicato a un approfondimento alla figura di Carlos 
Sainz tramite un'intervista esclusiva allo spagno- 
lo; il terzo mette Charles Leclerc a tu per tu con il 
suo pubblico a cui il monegasco racconta aneddo- 
ti ed emozioni della sua vita da ferrarista. Il quar- 
to episodio è dedicato alla galleria del vento di Ma- 
ranello dove si mette a punto l'aerodinamica delle 
monoposto Ferrari e specificatamente del modello 
676 (il nome in codice della vettura 2024). Gli ultimi 
due sono dedicati alle corse vere e proprie: il primo 
è “Remote garage”, il box virtuale in fabbrica. Vie- 
ne raccontato un intero GP visto dal garage remo- 
to di Maranello, dove gli ingegneri durante la corsa 
lavorano ai computer a stretto contatto virtuale con 
gli uomini in pista al muretto box. Un passo fonda- 
mentale per verificare in tempo reale calcoli, simu- 
lazioni e scenari durante il GP che nel caos del cir- 
cuito non si riescono a fare con la stessa precisione 
che si può ottenere a casa con i potenti computer 
allocati in fabbrica. L'ultimo episodio, che andrà in 
onda martedi 13, pochi minuti prima della presen- 
tazione della nuova Ferrari F1 2024, siintitola “Si va 
in pista”: ovvero come la macchina viene preparata 
per il suo viaggio verso il circuito e come la squadra 
vive la trasferta, l'atmosfera e l'attesa prima della 
partenza. Vedremo come si preparano le prove, le 
qualifiche e il GP, compresi i lunghi briefing pre-ga- 
ra per definire le differenti strategie in funzione de- 
gli scenari della corsa. 

Abbiamo potuto visionare in anteprima la prima 
puntata, quella intitolata “Costruire un sogno” che 
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In alto Fred Vasseur 

ed Enrico Cardile 

al lavoro nel reparto 

corse di Maranello. 
Maranello ha spalancato 
le sue porte a Sky Sport 
per il documentario a cura 
di Alberto Pierro e con la 
regia di Dario Biglino 


il 3 febbraio inaugurerà la trasmissione del docu- 
mentario e ci è apparsa decisamente intrigante. Per 
la prima volta si può vedere a fondo come è com- 
posto l’edificio di Maranello che dal 2015 ospita la 
Scuderia Ferrari; vedremo Vasseur aggirarsi fra i 
corridoi del reparto corse, fra pareti bianche, corri- 
doi pieni di piante verdi e grandi open space: uno 
scenario insospettabile per un team F1 che nella 
nostra immaginazione pensavamo ancora ancora- 
to al vecchio concetto di spazi ristretti ed ambiente 
denso di componenti e tecnologia e ben poco gre- 
en. Invece il reparto corse, più che un'officina sem- 
bra l’asettica sala chirurgica di un ospedale. Con un 
elegante tocco di architettura verde e design mo- 
dernissimo. Come nel documentario spiega Diego 
Ioverno, il direttore sportivo e responsabile opera- 
zioni autoveicolo, che aggirandosi fra i corridoi edi 
pavimenti bianco candido delreparto corse ammet- 
te che l'open space è la configurazione ideale per- 
ché consente a tecnici e progettisti di lavorare in 
uno spazio aperto più solidale e adatto allo scambio 
immediato di informazioni fra le persone. 

Un aspetto curioso e divertente che emerge dal 
documentario, e che rompe un poco il fronte del 
freddo efficientismo che si respira a Maranello, so- 
no i piccoli aneddoti e le ammissioni di imprevisti 
e disavventure da parte dei piloti, così difficili da 
ascoltare normalmente nelle interviste ufficiali. E 
che fanno emergere la loro patina di umanità. Co- 


LECLERC PROTAGONISTA 
DEL TERZO EPISODIO 
Charles Leclerc sarà 

il protagonista del terzo 
episodio di DiscoveRed 
Scuderia Ferrari 


me quando Sainz candidamente ammette di aver 
sbagliato una volta a schiacciare un tasto per via 
della complessità dei comandi sul volante, proprio 
nel topico momento di un sorpasso a Verstappen. 
Toccando al posto del pulsante Drs, che avrebbe 
dovuto dargli più slancio in scia per il sorpasso, il 
pulsante del limitatore di giri che ha di colpo “fre- 
nato” la vettura! 

“DiscoverRED” è una bella finestra reale sul mondo 
Ferrari e sui metodi e procedure che si usano a Ma- 
ranello. Soddisferà di sicuro il palato di tutti i veri 
appassionati di F1. Quelli che non si rassegnano al 
campo di distorsione della realtà innescata dai do- 
cumentari di Netflix che ha eccessivamente “tea- 
tralizzato” il mondo F1. È tutto da vedere. e 


DOVE E QUANDO LE SEI PUNTATE 


da sabato 3 febbraio 17.45 su Sky Sport Uno 
COSTRUIRE UN SOGNO 20.30 su Sky Sport FT 


CHARLES LECLERC=—damercoledì febbraio — 20.45 Sky Sport Fl 


domenica 11 febbraio - 20.45 su Sky Sport F1 


REMOTE GARAGE 


da sabato 3 febbraio i primi tre episodi, dal 9 il quarto, 


ON DEMAND SUSKY dall'11il quinto e dal 13 il sesto 


SEE 
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TRIONFO 
CHE IN 
QUOTA PENSKE 
Nella foto grande, 
la Porsche 963 
gestita dal team 
di Roger Penske 
vola nella vittoriosa 
24 Ore di Daytona, 
trascinata da uno 
strepitoso Nasr, 
nella foto 
celebrativa 
con la bandiera 
brasiliana, ben 
coadiuvato da 
Campbell, Cameron 
e Newgarden, 
quest'ultimo già 
al top lo scorso 
anno nella Indy 500 


QUANTO ELETTRIZZANTE 


LA CASA DI STOCCARDA GRAZIE ALLA 963 #7 GESTITA DA ROGER PENSKE E CONDOTTA 
DA NEWGARDEN, CAMPBELL, CAMERON E DA UN GRANDE NASR TORNA ALLA VITTORIA 
IN UNA MARATONA-MONUMENTO, CON UN RUSH FINALE FAVOLOSO, PORTANDO 

A 19 | SUCCESSI RECORD NELLA SUPERGARA USA. E UN TRIONFO TUTTO 
PERFORMANCE E AFFIDABILITÀ GLOBALE, QUESTO. OTTENUTO AVENDO RAGIONE 

NEL FINALE SULLA FORTISSIMA CADILLAC SCHIERATA DA ACTION EXPRESS 


MARIO DONNINI 


Tra le celebrity a Daytona, 
oltre al campione olimpico 
Marcell Jacobs (ospite 
Cetilar), c'era anche 
Gunther Steiner 


- E così la Porsche in salsa Penske 
con Matt Campbell, Josef Newgarden, Da- 
ne Cameron e un immenso Felipe Nasr rie- 

sce ad aggiudicarsi all'ultimo tuffo la prima classi- 
cissima con la 963 in quota GTP, dopo che lo scorso 
anno aveva fatto tre centri Imsa a Long Beach, 
Elkhart Lake e sull'Indianapolis Motors Speedway. 
Stavolta lo strike è di quelli memorabili e sonanti, 
perché la Lmdh by Multimatic non partiva favori- 
ta e doveva misurarsi soprattutto con le due Ca- 
dillac, quella di Ganassi e l'aggressiva biancoros- 
sa dell'Action Express, decisamente competitiva 
quanto scatenata. 

Il poleman Pipo Derani, superbamente coadiuvato 

da Tom Blomqvist e Jack Aitken, ha letteralmente 

dominato le prime diciotto ore di gara, imponendo 
un ritmo forsennato e creando i presupposti di una 
selezione che si è fatta sentire. Di fatto mandando 
nei guai i possibili contender eccetto le quattro Por- 

sche, a sei ore dalla fine in fila indiana (compreso il 

bravo Bruni col team Proton) dietro la Cadillac fug- 

gitiva superstite, a mo' di minacciosa armada. A di- 

mostrazione di una consistenza di fondo della 963 

ben superiore alla media delle rivali. 
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Tornano in mente le parole pronunciate in sala 
stampa da Newgarden - già al top nella Indy 500 
2023 -, nel cuore della notte tra sabato e domeni- 
ca, quando, interrogato su una gara che sembrava 
piuttosto cauta e coperta per il suo equipaggio, ri- 
spondeva: «Altroché, sta andando tutto secondo i 
piani e presto capirete perché». 

Al resto ha poi pensato il passo progressivamente 
micidiale della Porsche #7. Tanto che a cinque ore 
e quarantacinque minuti dalla fine - mentre la ge- 
mella #6 perdeva terreno causa un penalty per in- 
frazione ai parametri regolamentari -, al termine di 
uno spettacolare duello all'arma bianca ma corret- 
to, l'australiano Campbell strappava il comando al- 
la lepre Cadillac di Aitken. 

Ma al termine del rispettivo 31esimo pit stop delle 
due spietate sfidanti, a un'ora e 17 minuti dalla fi- 
ne, una vibrazione alle gomme rimette in gioco alla 
grande la Cadillac, con un invasato Tom Blomqvist 
che infila Felipe Nast all'ingresso della curva 1, tor- 
nando sorprendentemente al comando. 

La full course yellow provocata dall'incendio sulla 
Lexus di Thompson a 51 minuti dall'epilogo propi- 
zia l'ultimo pit, il 32esimo, che vede la Porsche ri- 
partire davanti d'un soffio alla Cadillac Action Ex- 
press. Dopo il restart, con un rush elettrizzante 
Nasr riesce a mantenere il comando sino alla ban- 
diera a scacchi, gestendo stupendamente i dop- 
piaggi, tanto da tenere a bada Blomqvist, dispera- 
tamente all'attacco ma alla fine staccato di 2"212. 

Delusione in casa Acura (Taylor/Andretti), che ha 
interrotto la striscia vincente complessiva di tre 
recenti affermazioni consecutive (due di Meyer 
Shank, in questo caso assente, e una dello stesso 
Wtr), con una Arx-06 apparsa fragile, vulnerabile e 
non in possesso del passo vincente. Ma comunque 
protagonista di una resa che merita l'onore delle 
armi, visto l'esiguo distacco finale rimediato dalla 
#40, aiutato anche dalle yellow a go-go. 

Sconfitta dignitosa per Bmw-RLL, che in pratica ha 
mollato ogni speranza a tre quinti di gara, quando 
le M Hybrid V8 hanno accusato distacchi pesanti 
per guai tecnici tali da ammosciare qualsiasi ambi- 
zione nobile. Però le GTP tedesche (by Dallara, co- 
me le Cadillac) ormai hanno le prestazioni giuste, 
anche se a mancare, appunto, è l'affidabilità. 

La tanto attesa e temuta pioggia della domenica 
mattina alla fine non s'è vista. E questo è stato un 
fattore in più che ha accompagnato la Porsche di te- 
sta verso l'ansiogena passerella trionfale, malgra- 
do la Cadillac fosse sempre lì, pronta ad approfitta- 
re di qualsiasi sbavatura. 

Con questo successo la Casa di Stoccarda porta 
a 19 il numero record di vittorie complessive alla 
24 Ore di Daytona, mentre Roger Penske coglie il 
secondo centro dopo quello del 1969 con la Lola- 
Chevy di Mark Donohue e Chuck Parsons, a testi- 
monianza di un'impresa condotta in porto anche 
nel nome della tradizione e delle racing legends. 


DENSA DI TRAVAGLI 


Come sempre a Daytona la prima metà di gara ser- 
ve solo a creare la micidiale selezione introduttiva, 
che taglia le gambe a chi commette errori impor- 
tanti o accusa noie gravi. Dopo soli ventisette mi- 


od 
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Bi nuti picchia duro alla Bus Stop la Lambo Gtd-For- 


te Racing di Goikhberg, che perde una vita per far 
riparare la macchina, provocando la prima bandie- 
ra gialla. 

Peggio va alla Lexus by Vasser&Sullivan di Conway, 
tra le favorite in Gtd Pro, che alla fine della prima 
ora si spalma senza colpa sull'Oreca Lmp2 di Ho- 
err, il quale aveva perso il controllo del prototipo. 
Danni ingenti per entrambi e ciao sogni. Con una 
full course yellow che porta al comando la Acura 
Gtp guidata da Ricky Taylor, il quale evita apposi- 
tamente di fermarsi per balzare in testa. 

Poco dopo tanta sfortuna anche per la Lmp2 di AF 
Corse con Perez Companc-Nielsen-Wadou e Vaxi- 
viere, che fa fuori il motore ancor prima di entrare 
nella fase calda della corsa, che neanche s'è fatto 
sera, mentre l'unica Ligier Lmp2 in gara in un mare 
di Oreca vive una vera e propria agonia, tra testa- 
coda e guai endemici alla batteria, fermandosi più 
volte lungo il tracciato. 

In testa, tra una yellow e l’altra, lo scatenato Pipo 
Derani riceve manforte da Tom Blomqvist e Jack 
Aitken facendo sempre recitare - a dire il vero fin 
dalle qualifiche della settimana prima - il ruolo del- 
la lepre alla Cadillac dell’Action Express, insidiata 
dalle minacciose Porsche-Penske gemelle del bra- 
vissimo Nasr e di Tandy, più le due Bmw sempre 
un passo indietro, con Jesse Krohn che addirittu- 
ra, dopo otto ore e mezzo di corsa, porta in testa 
brevemente la Gtp di Monaco, giovandosi del gio- 
co dei pit-stop. 


BELL'AVVIO DELLA FERRARI CETILAR 


Poi ci sono le cavolatine, quelle cose per fortuna 
non decisive ma seccanti: un problema al pit e quin- 
di un penalty che rallentano la futura vincente Fer- 
rari 296 Gt3 in Gtd Pro by Risi Competizione di Pier 
Guidi, Rigon, Serra, Calado e una toccata con un 
proto che fa perder tempo alla Cetilar-Ferrari di Ser- 
nagiotto, prescelto per il via e autore di un ottimo 
stint iniziale, seguito da uno stupendo Lacorte che 
girava a tre decimi dalla Lexus di testa, poi sostitu- 
ito da Fuoco protagonista di un duello prolungato 
e strepitoso con la Mercedes di Goetz, al calar del- 
le tenebre. Proprio quando tocca a Eddie Cheever 
III fare bene il suo dovere. Colpo di scena alla set- 
tima ora, col kappao tecnico della Mercedes-AMG 
GT3 di punta, con la pompa della benzina in pappa. 
Il verdetto è chiaro: Maro Engel e Jules Gounon non 
ripeteranno la loro vittoria 2023 in Gtd. 


UN'ACURA OUT E L'ALTRA NEI GUAI 


La tagliola della notte crea danni pure in GTP, nel- 
le zone nobili della classifica, soprattutto alla Acu- 
ra del Wayne Taylor Racing with Andretti, di fatto 
mettendo fuori gara, all'inizio della nona ora, la #10 
mentre c'è Albuquerque al volante. La vettura me- 
ravigliosamente blu elettrico-metallizzato si stop- 
pa lungo il circuito facendo fumo dal cofano e si ca- 
pisce subito che è out dalla lotta per vincere, se non 
peggio. La diagnosi infausta, una volta portata ai 
box, recita guai ai cablaggi. 

In realtà va meno peggio ma mica tanto alla gemel- 
la, la rossa #40, protagonista a un quarto di gara di 


un contatto con la Ferrari Gtd di Onofrio Triarsi, do- 
podiché accusa problemi di sterzo che le fanno per- 
dere un giro. Altre due ore e subisce un testacoda 
di poco conto e quindi Jenson Button, al debutto a 
Daytona, si tocca con la Corvette guidata da Alex 
Sims e iltempo perso aumenta, complicando un po' 
le cose. E questo è niente, perché Deletraz esatta- 
mente a metà gara si ferma a bordo pista e quindi 
riesce a ripartire. Da lì in poi comincia una rimon- 
ta eccezionale, che riporterà Colton Herta e la #40 
a tiro dei migliori. Sempre in casa Acura, ma in mo- 
dulazione Gtd, guai a non finire per la Nsx Gt3 delle 
ragazze Monk-Legge-Calderon-McAleer, sia di na- 
tura elettrica che logistici al pit-stop, in un cambio 
gomme notturno. 


SOFFRE LA CADILLAC DI GANASSI 


Sensazioni amare le prova l'equipaggio della Ca- 
dillac #01 giallonera di Ganassi, che, dopo un fuo- 
ripista di Bourdais a ruote inchiodate nella sezione 
West Horseshoe, passa dalla seconda alla nona po- 
sizione, quindi accusa un problema di gomme e si 
becca pure un penalty, per overspeed in pit-lane. 
In tutto fanno due giri persi, pesanti assai per una 
delle grandi favorite della vigilia, più altri cinque 
buttati da van der Zande, causa un fuoripista alla 
curva 1, alle 3 del mattino. Il quale, poco dopo, por- 
ta tristemente al getto della spugna per l'ex missi- 
le giallonero. 

Mentre là davanti, quando si tocca metà corsa e 
l'Iron Lynx Lamborghini di Schiavoni dà bandiera 
bianca per il servosterzo kappaò e la vettura ge- 
nella di Caldarelli accusa guai al radiatore anterio- 
re, le Porsche ufficiali - malgrado due penalty per 
violazione di parametri powertrain e poi per un'en- 
trata a pit chiuso a Tandy - spiegano alla scatenata 
capolista Cadillac dell'’Action Express, la quale ha 
in Pipo Derani il suo profeta, che niente può esse- 
re scontato, sino alla fine. Anzi. Tutto il contrario... 


STUPENDA SECONDA 
LA CADILLAC 

ACTION EXPRESS 
Sopra la Cadillac 

di Derani-Aitken- 
Blomqpist, seconda 
assoluta, qui al momento 
dell'inizio della 
procedura di partenza, 
seguita dalla vettura 
gemella del team Ganassi 


ERA MOTORSPORT 
AL TOP IN LMP2 
Ecco l'Oreca 
di Rasmussen, 
Merriman, Dalziel 
e Zilisch, vincitori 
della classe Lmp2 
nella quale è giunto 
terzo Massa 
con Fraga, Robinson 


e Burdon, a destra 


E pure le due Bmw Gtp sono lì, appena nell'ombra, 
ma vicine e minacciose. 


PURE LA BMW PAGA PEGNO 


Nel cuore della notte pure una BMW Gtp viene fe- 
rita gravemente. Con Dries Vanthoor alla guida, la 
#24 perde sia potenza che elettronica all'uscita del- 
la curva 3, restando a lungo bloccata, tanto veder 
sfumare ben sette giri, mentre viene agganciata e 
riportata ai box, col cavo che si rompe, peggiorando 
le cose. In tutto, tredici tornate andate a ramengo, 
più un time penalty di un minuto perché i meccanici 
hanno lavorato in macchina mentre la pit-lane era 
chiusa, ad aggiungere il danno alla beffa... 

Poco dopo ad azzopparsi tocca alla vettura gemel- 
la. Anche questa è Daytona. 


LA LEGGENDA DI NEERPASCH 


Infine, una storia nella storia. Quella di Jochen Ne- 
erpasch, tedesco, 85 anni il prossimo 23 marzo. Da 
pilota vincitore dell'edizione 1968 della 24 Ore, su 
Porsche (primo storico centro di Stoccarda a Dayto- 
na), e quindi creatore 52 anni fa del Bmw Mo- 
torsport GmbH. Un mito delle corse. Ultimo espo- 
nente degli anni ruggenti dell'endurance ancora in 
servizio effettivo permanente. Per pura passione. 
Per il gusto di farlo. Seguendo in divisa ufficiale le 
sue amate Bmw M Hybrid V8 fino a notte fonda, 
nella speranza di un successo arduo ma non del 
tutto impossibile. 

Con la grinta e la personalità di sempre. Solo che 
adesso, a vederlo all'opera, oltre che stima infini- 
ta suscita anche un pizzico di felice commozione. 
L'ultima cosa da scrivere su questa Daytona del- 
le GTP doverosamente lo riguarda. Anzi, è una fra- 
se a lui diretta. Lei è immenso, Herr Neerpasch. @ 


CLASSIFICHE 


{ I TOP TEN DELL'ASSOLUTA 
ALLA 24 ORE DI DAYTONA: 
1. Cameron-Nasr-Campbell-New- 
garden (Porsche 963 Penske Mo- 


torsport) 791 giri in 23:59724.723; 2. { 


Derani-Aitken-Blomqvist _ (Cadil- 
lac); 3. JTaylor-Deletraz-Herta- 
Button (Acura-Taylor/Andretti); 4. 
Tandy-Jaminet-Estre-Vanthoor 
(Porsche 963 Penske Motorsport); 
5. Bruni-Jani-Picariello-Dumas 
(Porsche 963-Proton); 6. Van der 
i Helm-Westbrook-Hanson-Keating 
(Porsche 963-Jde Miller); 7. De Pil- 
lippi-Yelloy-Martin-Rast (Bmw M 
Hybrid V8); 8. Krohn-Farfus-Eng- 
Vanthoor (Bmw M Hybrid V@); 9. 
; : ì m_ Merriman-Dalziel-Rasmussen-/i- 
- - 28 isch (Oreca, 1. in Lmp2}; 10.Kurtz, 
a Braun-Sowery-Jakobsen (Oreca, 
2.inLmp2) 


— — - 


LMP2, GRAN GARA 


DI MASSA A PODIO! 


VINCE RASMUSSEN E CONVINCE IL BRASILIANO... 


= meritato per il team Era Motorsport in Lmp2, con Ra- 
smussen, Merriman, Dalziel e Zilisch al top della categoria davan- 
ti a Kurtz, Braun (vincitore assoluto dello scorso anno) e Jakobsen. Ma 
la grande sorpresa è la garona tutta d'attacco di Felipe Massa, al de- 
butto a Daytona e in equipaggio con Robinson, Burdon e il connazio- 
nale e amico (e omonimo di nome) Fraga, sull’Oreca del team Riley. 
Il buon Felipe ha svolto il primo stint alla quarta ora di gara, dando vita 
a una belle prestazione tutta d'attacco e costantemente in zona podio, 
che poi è puntualmente arrivato, malgrado uno spettacolare testaco- 
da dello stesso Fraga, nel cuore della notte. Felipe Massa, molto a suo 
agio sia nel traffico che nella guida notturna, non a caso si è detto feli- 
cissimo della gara e già pronto a ripetere l'esperienza. e 
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FERRARI IN GTD PRO! 


RISI COMPETIZIONE ALLE STELLE GRAZIE AI SOLITI EROI PIER GUIDI, RIGON, 
SERRA E CALADO, A GUIDARE UNA 296 GT3 CRESCIUTA, SOLIDA E SONTUOSA 


Lì scena finale ricorda altre imprese epiche, di cui si parla nella prima parte del servizio, sino 
con Antonello Coletta ripreso dalla telecame- a un penalty inflitto a Rigon per una piccola irre- 
ra al box mentre esulta vedendo la Ferrari 296 golarità procedurale, ma niente di che. 

GT3 di Risi Competizione tagliare il traguardo. Il senso di tutto dice due cose ben precise e giu- 
Prima in GTD Pro con un grande Serra al volante, stamente premianti per il Cavallino: la 296 Gt3 
coadiuvato stupendamente da Rigon, Pier Guidi non solo è fiorita rispetto alla sua prima acerba 
e Calado, al termine di una gara tutta di rincorsa. versione, ma ha fatto il grande salto di qualità 
Contrassegnata da problemini e sfortune iniziali anche rispetto alle rivali, ora in piena emergenza 
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DOPO LA BRUTTA STORIA 
DEL 2023 LA ROSSA SI 
TOGLIE... IL SASSOLINO! 
Se nel 2023 avevano 
tarpato le ali alla 296 GT3 
stavolta un BoP appena 
accettabile e la grande 
capacità di reazione 

e sviluppo della Ferrari 
hanno invertito il trend. 
Sopra, la vettura di Risi al 
top in Gtd Pro con (da 
sinistra) Calado, Rigon, Pier 
Guidi e Serra. Al centro, un 
raggiante Antonello Coletta, 
in trasferta fruttuosa assai. 
A lato, la Lambo di 
Caldarelli col radiatore ko, 
al centro la sfortunata 

ma valida Ferrari-Cetilar e 
infine la Mercedes 1. in Gtd 


affidabilità. Chi in Gtd Pro prevedeva sfida dura 
tra le americanissime Corvette e Mustang, con la 
Lexus a far da guastafeste, adesso è ben ripaga- 
to. La Ferrari c'è, le altre c'erano. Le basta ave- 
re un BoP finalmente appena decente e tutt'altro 
che favorevole a priori per giocarsela e vincerla, 
altroché. Come le si conviene. Contro ogni prono- 
stico e alchimia prescelta da chi muove i destini 
regolamentari dei parametri prestazionali. 

Quanto alla classe GTD, che ha visto al traguardo 
al top la #57 Mercedes AMG GT3 guidata nell'ul- 
timo stint da Daniel Morad (con Ward, Ellis e 
Dontje, by Winward Racing), altra prova di affi- 
dabilità e competitività delle Ferrari 296 Gt3, se- 
conde con Molina, Mann, Heriau e Cozzolino (AF 
Corse) terze con Costa Balboa, Franco, Balzan e 
Sbirrazzuoli (Conquest Racing) e quarte con Ro- 
vera-Agostini-Triarsi-Scardina (Triarsi Competi- 
zione). Peccato solo per il crash alle 5 di mattina 
che ha tolto dalle posizioni buone Antonio Fuo- 
co, conla #47 della Cetilar-AF Corse, che stava di- 
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sputando una corsa strepitosa e tutta d'attacco, 
in lotta per un risultato clamoroso grazie anche 
ai bravissimi Cheever jr-Lacorte-Sernagiotto, alla 
fine decimi di classe. In ogni caso, cinque Ferra- 
ri al via e tutte al traguardo, con una vittoria me- 
morabile. Meglio di così... @ 
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LA 24 ORE DA QUASI 60 ANNI FUNGE DA CROCEVIA DI MONDI E CULTURE RACING, 

CHE PERMETTE DI FAR INCONTRARE USA ED EUROPA, INDYCAR, ENDURANCE, F.1, 
NASCAR E QUANT'ALTRO. CREANDO OCCASIONI DI DIALOGO E IBRIDAZIONE NON SOLO 
SEMIELETTRIFICATA, MA ANCHE E SOPRATTUTTO FILOSOFICA. PER QUESTO VIVERE DA 
DENTRO LA MARATONA ENDURANCE E UN PO' VIAGGIARE NEL TEMPO E NELLO SPAZIO... 


LA 24 ORE DI DAYTONA È UN'OCCASIONE UNICA NEL MONDO RACING PER VEDERE PRATICAMENTE DI TUTTO, IN PISTA 
E ANCHE OLTRE. QUI NON C'E SOLO LO SHOW MA ANCHE UNA CULTURA PROFONDA E RADICATA IN SALSA RACING, 
CON UNA HALL OF FAME CHE RIUNISCE TUTTI | GRANDI DI SEMPRE. E LA MARATONA DELLA FLORIDA CREA 
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SPETTACOLO VERO 
ANCHE AL PADDOCK 
MOLTO FRIENDLY 

Sopra, il colpo d'occhio 

di Daytona dalla torre in cui 
operano gli spotter, proprio 
mentre in pista infuria 

la 24 Ore. Sopra, a destra 
la Acura del WTR Andretti, 
meravigliosa nel suo blu 
elettrico metallizzato. 

A destra, Marcus Ericsson, 
pilota del team e stella 

in IndyCar. A destra, Felipe 
Massa, debuttante di lusso, 
e, in alto, Amato Ferrari, 
boss di AF Corse, Roberto 
Lacorte ed Eddie Cheever, 
il mitico Americano di Roma, 
che ora vive a Indianapolis 
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ibridi, no? Allora bene, benissimo, Daytona 

è il primo ibrido filosofico nella storia delle 
corse. Non semielettrificato, ma semistradalizzato. 
Non tecnologico bensì culturale. Un triovale con l'in- 
field innestato. C'era una volta l'America delle corse. 
Quella che correva sui catini, che altro non erano che 
ippodromi riconvertiti in cui girare in senso antiorario 
e in tondo, come purosangue a cercare gloria o cani 
che inseguono una pezza. E poi c'era quel branco di 
matti, nel sud della California, gente a modo suo che 
correva sui primi tracciati semipermanenti strada- 
li, con le prime Ferrari sport che sfidavano Scarab, 
Osca e perfino Zerex. Da una parte Indy, dall'altra 
robe tipo Sebring. Due civiltà, insomma. 
Poi un bel giorno, in Florida, decidono di mettere 
ordine al mucchio selvaggio dei folli che dal 1936 al 
1958 corrono in spiaggia, per lo più contrabbandie- 
ri di whisky che danno retta a un tale mezzo ibrido 
pure lui, metà furbo metà sognatore, uno che gesti- 
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UN AMBIENTE AMICHEVOLE, APERTO, ASSAI PIU EASY DI LE MANS E MENO ESSENZIALE E RUVIDO DI SEBRING 


sce un semplice distributore di benzina. Costui si 
chiama Bill France e in pochi anni dà vita alla Nascar 
e, non pago, a un mondo e a un tracciato prediletto, 
che sorge a pochi chilometri dal bagnasciuga di cui 
sopra. È un triovale. Very Usa, pure original. 

Non finisce qui. A inizio degli Anni '60 a Daytona ci 
vedono lungo una volta di più. I matti della California 
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hanno espresso nel 1961 Phil Hill, il primo campione 
del mondo a Stelle e Strisce nella storia della Formu- 
la Uno, e allora tanto vale creare in Florida un'entità 
che unisca le due Americhe racing e getti un ponte 
con l'Europa. E ibridare culture vuol dire ibridare se 
stessi, così accanto al triovale viene innestato l'in- 


field, creando gradualmente una 24 Ore, dal 1966, 
dopo alcuni esperimenti di gare più corte. 


Come il bar di guerre stellari 


Daytona è questo. Un crocevia di mondi. Ritrovo per 
alieni inconfrontabili e gemelli diversi, come il bar di 
Guerre Stellari. Dentro, ci becchi di tutto. E la gente 
è più strana in gara che a bordo pista. 

Specialisti endurance, quelli tanti, stelle IndyCar, 
vecchi eroi della Nascar, ex F.1, formulisti pentiti, 
professionisti Gt, ricchi clienti Ferrari cresciuti nei 
Challenge e poi sbocciati nell'Imsa, gentlemen dri- 
ver d'ogni dove, giovani speranze che intanto prova- 
no anche qui, che non si sa mai. Cose così. 

La pista, appunto, è strana, bipolare, gioiosamente 
schizofrenica. Pazza e inaddomesticabile. Autostra- 
da inclinata e budello tormentato, il tutto fuso a in- 
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termittenza, a unire l'apparentemente inconciliabile. 
Qui si corre con un assetto che è compromesso tra 
esigenza d'andare a tutta e bisogno d’inserirsi bene 
in un mini toboga. Sorpassando come se non ci fosse 
un domani, se hai un proto, o subendo infilate dalla 
mattina alla sera, se sei con un Gt. Peggio ancora se 
non appartieni ai Pro, perché allora ti passano qua- 
si tutti. Insomma, un inferno colorito e colorato che 
però a viverci a trecento all'ora diventa un purgato- 
rio dolce e a respirarlo e capirlo profuma di paradiso. 
E se nel mondo delle corse, da secoli diviso, frasta- 
gliato, complesso, inconciliabile e separato, ecco se 
in questa galassia, dico, c'è un elemento davvero 
unificante, crogiuolizzante e fondente, quello è la 24 
Ore di Daytona. L'esperanto in salsa racing. 


Parola di Hurley Haywood 


Parlo con Hurley Haywood, 75 anni, 40 presenze dal 
1969 al 2009 e 5 vittorie, recordman di successi alla 
24 Ore insieme a Scott Pruett, e lui in due parole spie- 
ga tanto: «Mi piace più Daytona di Sebring, perché 
qui c’è tutto e a Sebring no. Solo asfalto e cemento 
che annualmente attirano piloti, squadre e tifosi tutti 


TUTTO COMINCIO 
SFIDANDOSI 

SUL BAGNASCIUGA 

Dal 1996 e fino al 1958 

i primi pionieri 

della gloriosa Nascar 

si sfidavano sulla spiaggia 
di Daytona. Il vero visionario 
fu Bill France, che gestiva 
un garage, ovvero 

un distributore. Grazie 

alla intraprendenza 

dei France, la città 

ha visto nascere 

un tracciato tra i più 
iconici del mondo. Oggi, 
nel museo-Hall of Fame 

a lato del circuito 

il distributore di benzina 
dei France è perfettamente 
conservato, sotto a sinistra, 
in un ambienta racing da 
sogno per l'appassionato 


Sopra, ‘The King” Richard 
Petty viene glorificato 

nella Hall of Fame di Daytona 
con la sua n.43 mito 

della Nascar e anche 

con una strada intitolata 

a suo nome... da vivo! 

A destra, la Walk of Fame, 
vialetto in stile 
hollywoodiano che riporta 
calchi delle mani e autografi 
dei vincitori 

della ultraprestigiosa 

500 Miglia Nascar 


mossi dalla passione e dalla storia. Daytona, invece, è 
un mondo che fa incontrare mondi. Correndo e vin- 
cendo qui mi sono misurato con tutti e tutto, mentre 
a Sebring, quando fa scuro, appena esci dalla zona 
del via entri nel nulla. A bordo pista in certi punti ci 
sono non più appassionati camperisti, ma soprattut- 
to uomini nudi che barcollano o ballano ubriachi. A 
Daytona, attaccati alle reti, trovi tifosi di tutte le ca- 
tegorie che si incontrano calmi e felici. Ho un grande 
rispetto per il fascino, la storia e la durezza selettiva 
di Sebring, pure per la sua particolarità, ho vinto più 
volte pure lì e a Le Mans, ma per me Daytona resta al 
primo posto, è la mia casa, la mia gara». 


Anche in pista, l'ibridazione è continua, interessan- 
do il tempo oltre che lo spazio. In fondo la gara è un 
insieme forzato di un lungo segmento temporale che 
non conta granché e di un breve rush finale che rap- 
presenta tutto. Il lungo e lo sciapo unito al breve, al 
sapido e all'intenso. Potrebbero chiamarla, che so, 
tre ore di Daytona, perché nelle prime ventuno devi 
solo sopravvivere ed evitare casini decisivi. Stai vici- 
no al primo o aspetta una safety per riavvicinarlo, poi 
vedi. Magari ti cambia la giornata, trionfi, ti regalano 
un Rolex Daytona e ti svolta la carriera, per sempre. 


A Daytona, ancor più che altrove, lo spotter è tutto. 
Sta nel punto più alto del tracciato, vede praticamen- 
te ogni cosa e via radio comunica al suo pilota di rife- 
rimento metro per metro, curva dopo curva, consigli, 
ammonimenti, raccomandazioni e situazioni, pericoli 
compresi. Cetilar Racing, in gara con una Ferrari 296 
Gt3 by AF Corse e guidata da Fuoco-Lacorte-Serna- 
giotto-Cheever Jr, utilizza due vecchie conoscenze 
del volante quali Andrea Belicchi e Andrea Fausti. 
«Nel mondo racing Usa e anche a Daytona lo spotter 
è fondamentale - spiega Belicchi -. In Nascar arriva a 
prendere anche 300mila dollari all'anno. Qui alla 24 
Ore è tutto più friendly ma la funzione resta decisi- 
va, perché in pista vedi poco e via radio sai tutto». 
Gli fa eco Fausti: «È un ruolo che richiede attenzione, 
concentrazione, prontezza e totale coordinamento col 
pilota alla guida, per consigliarlo al meglio ed evitare 
anche che finisca nell'incidente di qualcun'altro». 


Riabbraccio Felipe Massa al paddock e finalmente lo 
vedo sorridere e pensare solo alle corse: «Mi sto diver- 
tendo molto, la 24 Ore mi è molto piaciuta da subito, 
con la Lmp2, ci sono un sacco di sorpassi da fare ma la 
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sfida è piacevolissima. Si respira una bella atmosfera e 
il tracciato è originale quanto interessante. Penso pro- 
prio che tornerò a farla anche in futuro». 

Chiedergli cosa succederà nella sua battaglia lega- 
le per riottenere il mondiale F.1 2008 è d'obbligo e 
lui non si scompone: «Ovvio, andrò avanti con le mie 
squadre di avvocati, in nome della giustizia che cerco. 
La Fia non mi ha dato nessuna risposta soddisfacente 
e ben presto partirà l'azione legale vera e propria. At- 
tendo solo un cenno dai miei legali». 


Se non corri e guardi e basta, tranquillo, puoi solo 
vincere. Il deck, la mega-terrazza panoramica davan- 
ti alla tribune semiverticali, è tutta riservata agli ap- 
passionati, che nella settimana della 24 Ore possono 
gustare passeggiando, infield a parte, dalla zona 
strategica centrale gran parte del banking, apprez- 
zando uno stupendo spettacolo. 

Il tutto praticamente percorrendo in tondo poche 
centinaia di metri a piedi, in un tracciato perfetta- 
mente illuminato in notturna. 

E anche il fatto di distribuire gratis la guida con tutti 
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i nomi di piloti e vetture più i colori degli equipaggi è 
una squisita forma d'attenzione in più. 

Lo stesso paddock, a differenza di Le Mans, è libero 
e accessibilissimo, così come risultano frequenti le 
sessioni di autografi, e i pit-walk lungo la pit-lane, 
per ammirare i box aperti degli iscritti alla maratona. 
Poi, certo, fare una capatina al pit-shop, il centralis- 
simo negozione ufficiale, è esperienza interessante 
quanto rischiosa, perché a spendere cento dollari 
per un cappellino, un programma ufficiale, due cala- 
mite, tre spille e un portachiavi è davvero un attimo, 
ma questo fa parte del gioco. 

Business is bussines, in un luogo in cui racing fan 
is welcome, l'appassionato, appunto, è il benvenuto. 
E anche qui vale l'adagio che incarna la filosofia del- 
la pista: get comfortable and you get uncomfortable: 
sentiti a tuo agio e arriveranno i primi dolori... 


Mentre i 59 iscritti giravano giovedì pomeriggio nelle 
libere in vista della 24 Ore, l'attore Brad Pitt in con- 
temporanea prendeva il primo ciak a Daytona ai box, 
nei panni del pilota Sonny Hayes. 

Il film è quello prevalentemente basato sulla F.1 del 
regista Joseph Kosinski - lo stesso del sequel di Top 
Gun -, dal titolo non ancora deciso e tutto incentrato 
sulle corse, con Lewis Hamilton coinvolto nella pro- 
duzione e in veste di consigliere. 

A Daytona ben due file di guardie private in pit-lane 
rendevano quasi impossibile riprendere e gustare il 
premio Oscar al lavoro, ma comunque qualche scat- 
to rubato è arrivato a celebrare l'evento. 

Per la cronaca l’opera ha avuto un impatto diret- 
to anche sulla 24 Ore vera e propria, visto che una 
vettura iscritta alla gara, ossia la Porsche 911 Gtr 3 
(992) col numero 120, nelle file del fittizio team Chip 
Hart Racing, vedeva idealmente proprio Brad Pitt in 
gara, in un equipaggio reale in cui il divo di Hollywo- 
od però mica c’era, essendo composto da Heylen, 
Adelson, Skeer e Macowiecki. Per la cronaca, l'uscita 
dell'attesissimo film è prevista per il 2025. 


Eppure la chiave interpretativa vincente non è tanto 
e solo nello show in pista e sugli spalti o a bordo reti, 
bensì altrove. 

Dall'altra parte delle spettacolari tribune a strapiom- 
bo che caratterizzano la zona del via. 

Al museo del circuito, che qui non chiamano mica 
museo ma “Motorsport Hall of Fame of America”, 
trovi la verifica del tutto. Il melting pot a motore. 
Epoche, ere, categorie, intere civiltà che si fondono 
in saloni che sembrano la sintesi del sapere e della 
gloria dell'intera umanità del motore. Una specie di 
capsula del tempo. Tali e quali a quelle microenclavi 
di cultura e arte che Alessandro il Grande aveva la- 
sciato per dare un esempio alle future civiltà ciò che 
l'uomo aveva ottenuto fino a quel punto, vivendo più 
di qualità che di quantità. La Hall of Fame di Dayto- 
na questo è. Nominando e ricordando campioni di 
Nascar, Indycar, Midget, F.1, Endurance, Outlaws, 


moto e cross. Dai, è una Hollywood del motore, con 
la sua Walk of Fame, viale con le impronte delle mani 
sacrali, di quelle mani che hanno stretto i volanti più 
vincenti alla 500 Miglia Nascar, la vera gara clou, e 
non solo. Ci sono stato più d’un’ora, al museo che 
non è museo, vittima della sindrome di Stendhal nel 
vedere un altro mondo che contiene infiniti mondi, 
col Bluebird di Sir Malcolm Campbell accanto alla 
Lola Can-Am di Jackie Ickx, alla DeltaWing triango- 
lare per Le Mans, alla Jaguar GTP del Gruppo 44 di 
Bob Tullius, fino alle Nascar più leggendarie, dalla 
Hudson Hornet alla n.43 del King Richard Petty. 


Cioè, giro, guardo un po’ ovunque in modulazione 24 
Ore, vedo, frugo e scopro il Richard Petty Boulevard. 
Il che significa una cosa semplice. Qui ti dedicano 
strade da vivo. Cosa che, per inciso, in Italia è vietato 
per legge. A Daytona, in Florida e negli Usa, no. 

Se sei un grande, un grandissimo, ti celebrano su- 
bito. E così The King Richard Petty, classe 1938, sei 
titoli Nascar, mille avversari battuti e tra questi un 
tumore alla prostata, si gode la gloria sapendo che a 
Dayona lo festeggeranno e onoreranno per sempre. 


Il bolognese Max Angelelli alla 24 Ore continua ad 
andarci ma non più da assoluto protagonista al vo- 
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Sopra, la sessione collettiva 
degli autografi: in azione 
Eddie Cheever III, Roberto 
Lacorte, Giorgio Sernagiotto 
e Antonio Fuoco. A sinistra, 
ilmuseo che raccoglie non 
tutto ma di tutto, in chiave 
racing. A destra, Brad Pitt 
in un'immagine rubata 

dal set in cui ha recitato 

nel weekend della 24 Ore. 
Nell’altra pagina, una fase 
notturna della gara e il fan 
deck, ingresso al terrazzone 
dal quale i race fans gustano 
gran parte del tracciato. 

A destra, l'avviso 

nel principale negozio 

di merchandising 

del tracciato: non si 
accettano contanti! 


Felicemente sposato con Tatiana Fittipaldi, figlia 
della leggenda Emerson, Max vive a tempo pieno 
negli Stati Uniti, in North Carolina, e ha due figli 
di cui uno di recente si distingue per aver iniziato 
un'interessante carriera in kart. Inoltre il vero im- 
pegno di Max è quello imprenditoriale nella MPI, 
azienda che realizza volanti e componenti per lo 
sterzo, in piena espansione commerciale: «È la mia 
nuova grande sfida, di cui vado molto orgoglioso. 
Accanto a questo ho anche un importante ruolo in 
seno alla Indycar, dove svolgo in pianta stabile il 
ruolo di steward, insieme ad Arie Luyendyk. La dif- 
ferenza rispetto alla F.1 è che nella serie per mono- 
posto in stile USA sono pagato da professionista e 
ho peso specifico anche nella scelta della normativa 
da applicare, quindi sono molto contento. La mia 
presenza a Daytona è dovuta ad aspetti relativi alla 
mia attività commerciale per la MPI - spiega Max -, 
comunque un occhio alla gara lo do sempre». 


lante di un prototipo, dopo aver vinto per due volte 

la classicissima della Florida, bensì in tutt'altra e im- A proposito di chi la gara la guarda e la ama, lo 
portantissima veste: da uomo di fiducia della Dalla- spettacolo nello spettacolo sono i tifosi, i racing en- 
ra. Ovvero da rappresentante del marchio all'interno thusiast. Quelli che a migliaia arrivano per starci 
del Wec e dell'Imsa. Curando i rapporti con Cadillac, una settimana coi pick-up giganteschi, elefantiaci, 
Bmw e Ferrari ma anche con tutti i team che ricor- immensi, roba tipo Ram, Tundra, GMC, e molto più 
rono in un modo e nell'altro all'engineering del Co- spesso in motorhome che in confronto i nostri cam- 
struttore di Varano, i quali non sono certo pochi... per paiono modellini in scala. 

Il 56enne bolognese, al top da pilota nella marato- Il colore dei mezzi è prevalentemente il nero, sono 
na nel 2005 e nel 2017 nelle file del team di Wayne piazzati in parallelo, belli precisi a marcare quasi tut- 
Taylor, ha idee chiare: «In definitiva, questa è un'e-  tii tratti di banking, come un cerchio in lega carezza 
dizione assolutamente strepitosa e un parco parte- Una camera d'aria. 

cipanti da antologia. Anche se in prospettiva futura Di notte, durante la gara, mi spingo lì e trovo un tale 
sarebbe bellissimo vedere la Ferrari tornare in gara in che mi guarda interrogativo ma sereno, quasi a sot- 
America, schierando la sua 449P. E a guadagnarci sa- tendere che qualsiasi cosa io vada cercando la trove- 
rebbero tutti: sia l'organizzatore Imsa che la Casa di Yò in abbondanza: non importa se gentilezza, rogna 
Maranello, capace di eccitare anima e passione come 0 salsicce da barbecue. Sorrido e gli chiedo se pos- 
nessun altro marchio, specie a Daytona. Io sono arri- 80 salire per un attimo sulla sua scala di ferro, là in 
vato secondo con una Ferrari 333 Sp e posso dire che alto, per scattare qualche immagine alle vetture che 


l'emozione è unica e grande, quando sfrecci qui con. Sfrecciano sul banking a tutta. Lui sorride e dice “Of 
una Rossa!». course”. Salgo, guardo, scatto, godo e quando ho 


E poi c'è il fattore nostalgia: «Per uno come me che finito trovo un imperiale salsicciotto ad attendermi, 
ha corso, vinto e vissuto tanto, qui, tornare è sempre  guarnito da una pacca sulla spalla, mentre là davanti 
un richiamo alla nostalgia e alle molte e belle espe- Acura, Cadillac, Bmw e Porsche si stanno scannan- 
rienze avute, tanto che a tratti provo la nostalgia pun- do come non ci fosse un domani. 

gente di farmi uno stint di gara, ma poi, per fortuna, Sono belli, originali, strani per un europeo ma fan- 
le soddisfazioni che ho in questo mio ruolo in Dallara tastici, gli appassionati racing Usa, e in particolare 
mi fanno essere più che felice del mio presente». questi della classicissima maratona. Mescolarsi a 
Vedere Max Papis girare per il paddock della 24 Ore loro ha un senso profondo, il significato parallelo di 
di Daytona con lo zainetto quasi fosse un normale tutta questa faccenda. Ibridarsi è bello. E dolcissimo 
race fan desta curiosità e simpatia. farlo proprio alla 24 Ore di Daytona. 

Gia pilota in F.1 con l'Arrows, races winner in Ho saputo che Jim France, erede di Bill, ha detto che 
Indycar, in fondo si guadagnò il soprannome di “Mad prima di morire vuol rivedere una Ferrari prototipo in 
Max” proprio in occasione dell'ultimo stint della 24 lotta per trionfare a Daytona, come nella stordente 
Ore edizione 1996, quando cercò invano la rincorsa parata del 1967. Certo, a dirlo fa il suo mestiere, pro- 
eroica per vincere la gara, al volante della Ferrari muove la sua magica bottega, però non solo. Svolge 
333 Sp del team Momo. La vittoria tanto desiderata il compito ormai quasi secolare di capofamiglia della 
nella classicissima della Florida arrivò comunque nel gara-mito. Unisce, ibrida, interseca storie, dimensio- 
2002, con la Dallara e motore Judd del team Doran- ni e culture, continuando a farci sognare. 


Lista, insieme a Lienhard, Theys e all’altro italiano E con la scusa di una gara che dura un giorno, crea 
Mauro Baldi. pagine di poesia che restano per sempre. 
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FA UN BLITZ 
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CON LA R8 SI IMPONGONO HAASE-REICHER-WINKELHOCK-ZHOU-MAGNUS 
CHE REGALANO UNA GRAN BELLA VITTORIA ALLA CASA DEI QUATTRO ANELLI 


ANTONIO 


è stata la prima gara interna- 

zionale ad aprire la stagione 2024. Grazie al fu- 

so orario, quando a Daytona era ancora notte, negli 
Emirati sventolava la bandiera a scacchi che rega- 
lava già la prima sorpresa dell'anno. Il successo è 
infatti andato all'Audi R8, una vettura che ormai è 
uscita dai programmi ufficiali del GT3 con la deci- 
sione da parte del costruttore di Ingolstadt di con- 
centrarsi solo sulla Formula 1 dal 2026 e che dopo 
il successo arrivato nella Dakar, vede il costruttore 
dei quattro anelli imporsi ancora una volta nel de- 
serto. Un successo che seppur ha visto la R8 estre- 
mamente competitiva sulle curve di Dubai, non è 
stato per nulla scontato grazie alla rimonta finale 
della Porsche, che ha concluso riportandosi nel gi- 
ro del leader nell'ultima ora. Non è stato però suffi- 
ciente per mettere pressione a Christopher Haase 
che si è alternato al volante con Gilles Magnus, Si- 
mon Reicher e Mike Zhou, oltre a Markus Winkel- 
hock, che ha vinto per la prima volta in carriera a 
Dubai grazie a Eastlanet Racing Team. Al secon- 
do posto ha chiuso la Porsche di casa Proton Hu- 
ber che inaugura così questa nuova collaborazione 
con il marchio di Stoccarda grazie al grande lavoro 
di Sven Muller che si è dovuto sobbarcare il ruolo di 
capitano affiancato dai gentleman Rinat Salikhov, 
Sergei Borisov e Victor Shaytar. Nonostante i 29 pit- 
stop della Porsche i 34 dell'Audi vincitrice, il passo 
generale dell'equipaggio della R8 ha fatto la diffe- 
renza. Terzo posto, primo di classe Pro-Am, per la 


BMW M4 GT3 di Cal Cavers, Lewis Plato, Jack Bar- 
low e Jacob Rattenbury. Ai piedi del podio assoluto 
invece, secondo di classe, ha chiuso l'equipaggio di 
Ebimotors con Cosimo Papi, Sabino De Castro e Fa- 
brizio Boggi al fianco di Sergio Nicolae su Porsche. 
BMW tuttavia, dopo il cambio in calendario, aveva 
ritirato le vetture di casa WRT che aveva conquista- 
to la doppietta nel 2023, impedendo così a Raffaele 
Marciello di compiere il proprio debutto e la possi- 
bilità a Valentino Rossi di tornare in azione dopo il 
podio di Abu Dhabi nella 12 Ore. Assente anche la 
vettura di Centri Porsche Ticino, mentre una men- 
zione d'onore va al Parker Racing che ha portato 
in pista la vettura più datata tra le GT3, la vecchia 
Bentley Continental GT, con alla guida anche il Re 
di Macao, Robert Huff, pluricampione Turismo che 
si è dilettato nel passaggio alle GT3, seppure attar- 
dati da problemi all’ABS sin dalla prima ora di gara. 
Non è andata bene nemmeno alle Ferrari, che han- 
no visto dapprima il ritiro di Dragon Racing, che era 
al debutto con la 296 nella gara di casa, e poi di Ra- 
cing One, che in equipaggio al fianco del protetto 
di Max Verstappen, Thierry Vermeulen, vedeva an- 
che gli italiani Giacomo Altoé e Marco Pulcini. Peg- 
gio è andata a Marco Mapelli, con la Huracan di Lei- 
pert dopo un problema al serbatoio nel warm-up, 
non ha nemmeno preso il via alla corsa. Per il lom- 
bardo però la possibilità di riscatto già la prossima 
settimana in Asian Le Mans Series, sempre sul cir- 
cuito di Dubai. 


La 24 Ore di Dubai 

è stata avvincente 

e spettacolare e ha regalato 
sorprese con la vittoria che 
è andata all'Audi R8 


CLASSIFICHE 


25 Ore Dubai (UAE) 

27-28 gennaio 

1. Haase/Reicher/Winkelhock/ 
Zhou/Magnus (Audi R8 GT3) 603 
giri in 24:00°59"483; 2. Salikhov/ 
Borisov/Shaytar/Muller (Porsche 
911 673) a 1°36”207; 3. Cavers/ 
Plato/Barlow/Rattenbury (BMW 
M4 673) a 4 giri; 4. Broggi/DeCa- 
stro/Nicolae/Papi (Porsche 911 
679) a 5 giri; 5. Johnston/Salkeld/ 
Leung/Gelael (BMW M4 GT3) a 6 
giri; 6. Blattner/Gorga/Sawaya/ 
Wallenwwein/Marschall (Porsche 
911 679) a7 giri; 7. W.&T.&M. Me- 
rafina (Audi R8 GT3) a 8 giri; 9. 
Noble/Hart/Wehirmann/Spengler 
(Porsche 911 GT9) a 8 giri; 10. 
Huff/Wheeler/M.&S. Lynn (Ben- 
tley Continental) a 9 giri; 11. 
Danz/I.&L.R Breukers (Porsche 
992 Cup) a 12 giri; 12. AlKhelafi/ 
AIAli/Abdulghani/Hanses  (Por- 
sche 992 Cup) a 13 giri; 12. 
Meijer/Rappange/Poppelaaris/ 
Eijndhoven (Porsche 992 Cup) a 
16 giri; 14. Redant/Machiels/ 
Guelinckx/Redant (Porsche 992 
Cup) a 17 giri; 15. Krohn/Jonsson/ 
Hamprecht/Huismann (Porsche 
992 Cup) a 19 giri; 16. AlAmeri/AU/ 
Ketabi/AlMazrouei/AlZaabi/Zo- 
chling (Porsche 992 Cup) a 21 


SEPARA ENT 


giri; 17. L.&F. Tomlinson/Simp- 
son/Porst (Ginetta 665) a 23 giri; 
18. Rappange/Meijer/Herber/ 
Bessem (Porsche 992 Cup) a 32 
giri; 19. Newell/Kleinubing/Man- 
cinelli/Turner (Mercedes AMG 
GT9) a 33 giri; 20. Harmsen/ 
Gorski/Day/Liang (Porsche 992 
Cup) a 33 giri; 21. Balcean/ 
Dumarey(Palette/Viebahn (Por- 
sche 992 Cup) a 33 giri; 22. Van- 
Berlo/Talkie/Swaringin/Edge/Tor- 
res (Porsche 992 Cup) a 34 giri; 
23. Sirotkin/Petrov/Bolduev/ 
Smolyar/Remenyako (Porsche 
992 Cup) a 98 giri; 24. Blanche- 
main/Adler/DaCosta/Lavergne/ 
Eburderie (Porsche 992 Cup) a 49 
giri; 25. Hinderer/Devis/Sce- 
mamma/Traber/Verdonck (Por- 
sche 992 Cup) a 49 giri; 26. Put- 
man/Espenlaub/Foster/Lewis/ 
Law (Mercedes AMG 6T3) a 51 
giri; 27. Vladykin/Solukovtsev/ 
Pogosyan/Loboda (Toyota Supra 
GTA) a 54 giri; 28. Zuhour/Webb/ 
Muraveika/Khaja/Jundu (Audi 
RS3 DSG) a 71 giri; 29. White/ 
Griffin/Norris/Holland/Hizzey (Gi- 
netta 655) a 92 giri; 30. O.&A. 
Gomez/Bonnel/Amrouche (Vortex 
2.0) a 98 giri. 


Giro veloce: Dominik Baumann 
(Mercedes AMG 673) in 1:59.320 


LA SERIE CREVENTIC 
AL MUGELLO E MISANO 


LO SPETTACOLO IN MEDIORIENTE 
CONTINUA PRIMA DI SBARCARE IN ITALIA 


a 24 Ore di Dubai non ha solo inaugurato la stagione 2024 della 24 

[Hours Series organizzata da Creventic, ma ha anche chiuso il trofeo 
invernale del promotore olandese. Dopo la 12 Ore del Kuwait in dicembre 
e la 6 Ore di Abu Dhabi la scorsa settimana, il cambio in calendario del- 
la 24 Ore ha portato l'evento di Dubai da metà a fine gennaio essendo la 
chiusura e l'apertura dei programmi di quest'anno. Seppur la concomitan- 
za con la 24 Ore di Daytona ha impedito la partecipazione di alcuni piloti 
e squadre, si è trattato solo dell'inizio del “festival” del Medioriente che 
in rapida successione vedrà anche la disputa nel rush finale della Asian 
Le Mans Series, che in febbraio tra Dubai e Abu Dhabi vedrà la conclusio- 
ne della stagione iniziata a Sepang in dicembre, dove alcune delle GT3 vi- 
ste in azione saranno impegnate al fianco dei prototipi LMP2 ed LMP3. Lo 
spettacolo multiclasse GT e Turismo invece proseguirà la sua cavalcata in 
Europa, e lo farà con due tappe da 12 ore in Italia. Il 24 marzo sarà infatti 
la volta del Mugello, mentre dopo la 12 Ore di Spa e la 24 Ore di Portimao, 
il campionato tornerà a Misano il 7 luglio, per decretare poi i campioni di 
quest'anno al termine della 24 Ore di Barcellona in settembre. @ 
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LAZARUS Corgi“ 


LAZARUS CORSE DIVENTA PARTNER UFFICIALE DELLA CASA INGLESE 
E ACCOMPAGNA JORGE NEL SUO DEBUTTO IN GT3. ECCO | DETTAGLI 


DARIO 


diventa partner ufficiale di Aston 

Martin Racing ed accompagna Jorge Lorenzo 

al suo debutto in Gt3. Praticamente due notizie in 
una. Quella che la squadra veneta, con un trascorso 
importante nelle monoposto, si lega al marchio in- 
glese per un programma pluriennale ha certamen- 
te un peso non da poco. Anche se va ancora chiarito 
in quale campionato sarà presente. L'altra riguar- 
da il passaggio di categoria che vedrà impegnato 
lo spagnolo, cinque volte campione del mondo del- 
le due ruote. Dopo Valentino Rossi, che di esperien- 
za in auto ne ha ormai da vendere, Lorenzo sembra 
adesso intenzionato a seguire quella che pare esse- 
re una vera e propria tendenza del momento. Non 
ci dimentichiamo infatti di Dani Pedrosa, che nel 
2022 ha fatto qualche apparizione nel Lamborghi- 
ni Super Trofeo Europa per esordire lo scorso anno 
nel Fanatec Gt2 con la Ktm. Il maiorchino, da parte 
sua, dopo avere smesso con le moto nel 2019, è al- 
la sua terza stagione in auto. Due anni fa il debut- 
to nella Carrera Cup Italia con una vettura gestita 
da Ghinzani Arco; poi il doppio impegno della scor- 
sa stagione nel monomarca tricolore riservato alle 
vetture della Casa di Stoccarda (in cui ha ottenuto 
due ottavi posti a Misano e Monza) e nella Porsche 
Mobil 1 Supercup con il team Huber Racing. Ades- 
so Jorge guarda un po’ più in alto e lo fa legando- 
si ancora una volta a una realtà italianissima, come 


quella del team Lazarus. “La passione per il mo- 
torsport è sempre stata parte integrante della mia 
vita, adesso anche con le quattro ruote. Ho avuto 
modo di conoscere alcune persone che mi hanno 
dato l'opportunità per affrontare un nuovo proget- 
to insieme. Per questo voglio ringraziare Lazarus e 
Aston Martin Racing, avendomi dato la possibili- 
tà di dare il via ad una nuova avventura che spero 
possa portarmi a raggiungere degli obiettivi impor- 
tanti”, è stato il commento di Lorenzo. Un trascorso 
importante, come si diceva, quello del team che in 
passato ha raggiunto la sua massima notorietà nel- 
la F.3000 Internazionale e nella Gp2 Series, prima 
di affacciarsi nelle competizioni Gran Turismo, con- 
quistando nel 2016 il titolo del Gt Open con Thomas 
Biagi e Fabrizio Crestani, protagonisti nel corso di 
quella stagione con la Lamborghini. Adesso ilteam 
Lazarus Corse si concentra su una nuova sfida, con 
un marchio che, pur essendo presente in Formula 
Uno, conferma il suo pieno interesse nelle ruote co- 
perte. Il primo passo è quello di schierare un solo 
esemplare della Amr Vantage Gt3 con cui lo stes- 
so Lorenzo ha già effettuato un primo test lo scorso 
ottobre sul circuito di Cremona. Ma l’obiettivo è di 
raddoppiare. Al momento si parla di Gt Open, ma 
anche dell'Italiano Gran Turismo e della serie Elms. 
Ancora da decidere, infine, il nome del pilota (o dei 
piloti) con cui lo spagnolo si alternerà al volante. 
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Dopo Valentino Rossi si alza 
l'asticella sulle quattro 
ruote anche per Jorge 
Lorenzo. Il tre volte iridato 
della MotoGP esordirà 

in GT3 con una Aston Martin 
di Lazarus Corse 
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Le vetture più attese 
dell’anno: Alfa Romeo 
Milano, Lancia Ypsilon, 
Nissan Micra, Volkswagen 
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VOGLIA DI AVVENTURA INCENTIVI 

A confronto Ford Bronco, Ecco i progetti del 
Jeep Wrangler e Range Governo per renderli 
Rover Defender 130 più efficaci e aiutare il 


settore automotive 


Le auto sono più di un passatempo. È la nostra essenza. Ogni pagina è una strada che ti porta 
a scoprire sempre nuovi orizzonti. Le anteprime, i primi test, le analisi del nostro centro prove, 
i servizi di tecnica, attualità ed i listini completi delle auto nuove. 
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ARTHUR NEL G1 TRICOLOR 


IL FRATELLO DI CHARLES LECLERC CORRERÀ NELLA SERIE 
ITALIANA CON UNA FERRARI 296 GT3 DELLA SCUDERIA BALDINI 


DARIO LUCCHESE 


| Pa sulla Ferrari. Nessuna novità. Ma questa 
volta ogni riferimento va al Campionato Italiano 
Gran Turismo Endurance. La Scuderia Baldini cala il 
primo asso per la stagione 2024. Il team romano, do- 
po aver vinto lo scorso anno il titolo della serie di du- 
rata con Giancarlo Fisichella e Tommaso Mosca, si ri- 
presenta al via portando per la prima volta in pista la 
Ferrari 296 Gt3 (sempre contraddistinta dal numero 
27) per un equipaggio Pro ed annuncia il fratello mi- 
nore di Charles. Arthur Leclerc prenderà parte a tut- 
ti i quattro round del tricolore, facendo così il proprio 
esordio al volante di una vettura Gran Turismo. Pro- 
prio la scorsa settimana il giovane Leclerc ha fatto uf- 
ficialmente il proprio ingresso nella Scuderia Ferrari, 
in cui va a ricoprire il ruolo di Development Driver che 
lo vedrà fondamentalmente impegnato al simulatore 
perlo sviluppo della vettura F1, affiancando i già con- 
fermati Antonio Fuoco e Davide Rigon. Un impegno 
che svolgerà parallelamente a quello del Tricolore Gt. 
La Scuderia Baldini, oltre a legare il proprio nome da 
diverso tempo a quello di Fisichella, due anni fa nella 
serie di Aci Sport ha fatto esordire Rubens Barrichel- 
lo (proprio con Fisichella subito a segno a Vallelun- 
ga). Nel 2019 aveva invece schierato in tre occasioni 
una 488 Gt3 Evo per Jacques Villeneuve, che sul cir- 
cuito laziale, ancora con Fisichella e Stefano Gai, ave- 
va ottenuto un miglior terzo posto. Ancora da defini- 
re quali saranno gli altri due piloti che si alterneranno 
con il monegasco, mentre è molto probabile che lo 
stesso team si presenti al via anche con una Ferrari 


488 Evo 2020 per un equipaggio Pro-Am, raddoppian- 
do pertanto il proprio coinvolgimento nella serie. Per 
Leclerc “junior” si tratterà in un certo senso di un ri- 
torno alle origini: team italiano, come la Prema a cui 
è stato legato per tre stagioni fino al 2022, e un cam- 
pionato di matrice tricolore come la Formula Regional 
europea in cui quattro anni fa ha concluso secondo. 
Tutto questo prima di approdare nel 2023 in Formu- 
la 2 con la Dams, conquistando un miglior terzo po- 
sto in Australia. 

Dopo avere portato la sua squadra a conquistare due 
titoli italiani Gt con la Ferrari negli ultimi cinque anni, 
Fabio Baldini si dice entusiasta dell'arrivo di Leclerc. 
«Sono molto fiducioso, perché sappiamo per esperien- 
za che chi arriva nel Gt dopo aver fatto bene in mono- 
posto, si può adattare facilmente a queste vetture che 
hanno tanta aerodinamica. Arthur è giovane e ha fat- 
to tutta la scalata fino alla Formula 2. Il nostro obiet- 
tivo è mettergli a fianco due compagni di squadra al- 
trettanto competitivi, che possano essere per lui e per 
il team una garanzia. Sicuramente faremo di tutto per 
avere Giancarlo (Fisichella), che fa ormai parte della 
famiglia. Nello stesso tempo non escludiamo neppu- 
re Mosca, con il quale ci siamo trovati molto bene. Del 
resto abbiamo spazio per altri cinque piloti, dal mo- 
mento che c’è l'idea di schierare anche una 488. L'arri- 
vo di Leclerc mi ricorda un po’ quello di Antonio Fuo- 
co nel 2019, che proveniva proprio dalla Formula 2 e 
quell’anno ci diede una mano importante nell'ultima 
gara a vincere il titolo con Stefano Gai». @ 
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LECLERC PRONTO PER 
LE NUOVE AVVENTURE 
Arthur Leclerc, classe 2000, 
si prepara 

a vivere un 2024 pieno 

di impegni. Per lui oltre 

al ruolo di Development 
Driver al simulatore della 
Ferrari F1, ci sarà anche 
l'avventura nel Tricolore GT 
con una 296 6t3 
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PER THIERRY E IL 
SECONDO CENTRO 
AL MONTE 
Seconda vittoria in 
carriera al Monte 


Carlo per Thierry 
Neuville con la 
Hyundai. Il belga ha 
iniziato la stagione 
davvero col passo 
giusto 


ONTE CARLO - Da Montelusa a Monte 
Me dal commissario Montalbano al vo- 

stro cronista. «Sono davvero contento che 
tornerà la Lancia nel mondiale», ci dice in piena spe- 
ciale a Selonnet il siciliano trapiantato a Monte Car- 
lo commissario (di percorso) Philippe Montalbano. 
Segno che l’amore per la casa di Chivasso è sempre 
più forte e inossidabile delle varie Toyota, Hyundai, 
Ford, Skoda e Citroen che passano in prova davan- 
ti a noi. E così in attesa che a fine febbraio il pros- 
simo Consiglio Mondiale ratifichi l'istituzione delle 
Rally 2 Plus, e che la Lancia dia fiato alle trombe al 
suo progetto, sulle strade delle Hautes Alpes e del- 
le Alpi Marittime è andata in scena la 92a edizione 
del Rally di Monte Carlo. Un'edizione “totally dry” 
come dicono gli inglesi, cioè totalmente asciutta, 
vista l'alta pressione che si è abbattuta nel centro- 
sud della Francia, con temperatura nettamente più 
alte della media che a mezzogiorno a Gap toccava- 
no addirittura i 15-18 gradi. E così senza la roulet- 
te delle gomme, i piloti hanno usato praticamente 
sempre le soft alternandole con le super soft per 
tutta la gara, ed abbiamo assistito ad un Rally di 
Monte Carlo molto equilibrato in cui Evans, Neu- 
ville ed Ogier si sono dati battaglia sin dalla pri- 
ma speciale. E' mancato invece subito all'appello 
Ott Tanak, che ha pagato a caro prezzo la quaranti- 
na di secondi che ha perso subito venerdì mattina 
per un'uscita, che lo ha poi relegato ad un minuto 
dal trio di testa. Poi Evans a man mano perso ter- 
reno il sabato ed il leit-motiv della gara è diventata 
la sfida a suon di temponi tra Neuville e Ogier, con 
il belga che tra sabato sera e domenica mattina ha 
fatto segnare due performance strepitose a Pellafol 
e Selonnet blindando la gara e poi battendo Ogier 
anche nella power stage portando a casa 30 punti. 
Per Thierry Neuville questa è stata la sua 20a vit- 
toria iridata, in una delle gare più belle corse nella 
sua carriera, per la maturità e la decisione con cui 
ha saputo dare la stoccata finale ad Ogier. Non è 
stata comunque una sorpresa visto che sull'asfalto 
asciutto è sempre andato fortissimo. Sarà questo il 
suo anno, chissà? Sicuramente però meglio di così 
non poteva iniziare la stagione di Thierry. «Non ho 
parole, sono felicissimo - ha commentato molto sor- 
ridente Neuville all'arrivo —. E’ stato un weekend in- 
credibile, tutto è andato per il meglio, ora dobbiamo 
solo pensare a continuare ad andare forte e a dare 
il massimo. La svolta c'è stata nell'assistenza di sa- 
bato a metà giornata, quando cambiando qualcosa 
nel set up la nostra Hyundai è diventata perfetta». 
Poi ha ricordato il suo exploit sabato sera a Pellafol, 
quando ha staccato Ogier di 4”1 ripassando in te- 
sta alla gara. «Non c'è niente di meglio di quello che 
abbiamo fatto nell'ultima speciale della terza tappa 
— ha confessato -. Ho guidato benissimo, è stata pu- 
ra perfezione dall'inizio alla fine. Sentivo che il tem- 
po era fantastico, e il mio copilota Martijn mi diceva 
durante la speciale che avremmo dovuto mantene- 
re quel ritmo fino alla fine, quindi sapevo che stava 
funzionando bene. Siamo partiti sabato mattina in 
terza posizione con l’obiettivo di colmare il gap, ma 
non ci aspettavamo di stare davanti così velocemen- 
te. È la testimonianza chela nostra vettura funziona 
bene e che iricognitori hanno fatto un ottimo lavoro. 


MONDIALE RALLY | MONTE CARLO 


» Mi hanno dato molta fiducia e l'opportunità di spin- 


gere al massimo sempre ma soprattutto nella prova 
chiave di Pellafol». 


LA GARA 


Per il quinto anno consecutivo la roulette delle gom- 
me non è stata la grande protagonista del Monte Car- 
lo come in passato. Questa 92a edizione della prova 
monegasca è stata infatti forse la più asciutta della 
storia, con pochissima neve e ghiaccio sulle speciali, 
la scelta si è quindi limitata alle soft e alle super soft. 
I1 52° campionato del mondo rally è iniziato un po' a 
sorpresa sotto il segno di Elfyn Evans. Dopo il classi- 
co via nel tardo pomeriggio dal Principato di Monaco, 
il gallese ha preso il largo dopo essersi aggiudicato le 
prime due speciali della gara a Thoard (21 km) e Ba- 
yons (25 km). Il driver della Toyota numero 33 ha così 
chiuso la prima tappa in notturna con un vantaggio 
di 15”1 su Neuville, 21”6 sul compagno di squadra 
Ogier e 22”8 su Tanak, con Fourmaux quinto a 39”0. 
Da segnalare qualche problema all'acceleratore ac- 
cusato sia dalla Hyundai di Tanak che da quella di 
Mikkelsen. «Nella prima speciale abbiamo avuto un 
ottimo grip - ha detto Evans- mentre nella seconda 
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siamo andati bene visti i tempi degli altri. Adesso ve- 
diamo come sarà domani il grip». E la seconda tappa 
composta da 105,72 km cronometrati, con sei specia- 
li in programma vale a dire le tre prove di St Léger les 
Mélézes, Champcella e Selonnet ripetute due volte, 
iniziava con lo scratch di Thierry Neuville a St Légere 
les Mélèzes dove ha preceduto di 5”3 Evans, di 6”6 
Ogier, mentre Tanak si girava perdendo 41"9. Poi sul 
secondo crono di Champcella c'era il primo scratch 
nella gara di Sébastien Ogier, che precedeva di 1”0 
Evans e di 1"8 Tanak, con Neuville che si girava per- 
dendo 10”"0. Nella terza prova di Selonnet era anco- 
ra Ogier il più veloce, staccando di 11”2 Evans e di 
11”8 Fourmaux, con Tanak più dietro a 12"0 e Neuvil- 
le che perdeva altri 16”9. E così a metà seconda tap- 
pa Evans era sempre il leader con 10”7 su Ogier, 24"5 
su Neuville con Tanak quarto a 1°01”0 e Fourmaux 
quinto a 1'04”3. Nel pomeriggio Neuville era il più ve- 
loce a St Legere les Melezes e a Champcella recu- 
perando secondi su Evans, con Ogier che marcava 
lo scratch sull'ultimo crono di Selonnet recuperando 
4"1 al suo compagno Evans. E così a fine seconda 
giornata Evans guidava la gara con un vantaggio di 
4"5 su Ogier, mentre terzo era Neuville a 16”1 con Ta- 
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OGIER SFUMA 

LA DECIMA VITTORIA 
NEL SUO MONTE 

Non è riuscita a Ogier 
l'impresa di conquistare la 
decima vittoria sulle strade 
del suo Monte Carlo. 

Lotto volte campione 

del mondo ha concluso 

al secondo posto 

dietro a Neuville, 

sopra a destra 

mentre festeggia 


LOEB SPETTATORE 


IL NOVE VOLTE IRIDATO SULLA PS ST LÉGER LES MÉLÈZES 


lgatto perde il pelo ma non il vizio. Sébastien Loeb è stato infatti 
scovato venerdì pomeriggio in piena prova speciale a St Léger les 
Mélèzes, dove è arrivato in elicottero e come spettatore stava assi- 
stendo al Rally di Monte Carlo. “La passion c'est la passion” come 
dicono i francesi. E Super Séb ne ha sempre davvero tanta. e 


TOYOTA IN... 
CHIAROSCURO 


IL TEAM SI ACCONTENTA 
DELLA PIAZZA D'ONORE 


% ek Matti Latvala era soddisfatto a fi- 
ne gara ma era chiaro che la Toyota era 
venuta qui per vincere. Adesso Rovanpe- 
ra e Evans andranno all'Arctic per allenarsi 
a dovere in vista della Svezia, dove i giap- 
ponesi puntano al bersaglio grosso. «Direi 
che nel complesso è stata una gara molto in- 
teressante con una grande lotta sino alla fi- 
ne — ha dichiarato al termine Latvala -. Pur- 
troppo non siamo riusciti a finire la corsa in 
testa, Séb ci ha provato con una gara d'’at- 
tacco per portarsi davanti a Thierry che è 
stato però più veloce nel finale. Elfyn ha de- 
ciso sabato pomeriggio di concentrarsi mag- 
giormente sui punti del campionato piutto- 
sto che correre grossi rischi, e penso che la 
sua sia stata una scelta intelligente. Abbia- 
mo portato qui a Monte Carlo all'esordio la 
nuova Yaris Rally 2, una vettura che passo 
dopo passo sta crescendo bene». 

Sébastien Ogier era un po' deluso all'arrivo, 
ci teneva davvero tanto a vincere il suo de- 
cimo Monte Carlo. Ora dopo la gara mone- 
gasca sarà al via in Croazia, Portogallo, Sar- 
degna, Polonia e poi facilmente al Central 
European ed in Giappone. Questo il pro- 
gramma di massimo del pilota di Gap che 
si è dovuto accontentare stavolta nel Prin- 
cipato del secondo posto finale. «Penso che 
sia stata una gara emozionante per tutti, 
anche per noi in macchina, ci siamo diver- 
titi molto — ha commentato -. L'unico aspet- 
to negativo è stata la prima prova di saba- 
to mattina dove siamo stati troppo prudenti 
e abbiamo perso un bel po’ di tempo (18"8 
ndr). Dopodiché è stata una buona gara in 
cui abbiamo spinto il più possibile per cer- 
care di tornare in lotta per la vittoria, non ce 
l'abbiamo fatta ma ci abbiamo provato sem- 
pre. Alla fine è arrivato questo secondo po- 
sto con i primi 24 punti della stagione. Per- 
mettetemi di ricordare una persona che è 
scomparsa lunedì (lo zio ndr) e che mi è stata 
molto vicino all’inizio della mia carriera». @ 
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DI nak quarto a 1'13"6. Gara dunque ancora apertissima 
tra i top 3. «Va bene così - ha dichiarato Evans a fine 
giornata — ma nell'ultima speciale era buio e non era 
facile leggere la strada. Non è mai un rally facile que- 
sto». Sabato al mattino faceva molto freddo, 120,40 
erano i km cronometrati in programma sulle speciali 
di Esparron-Oze (18,79 km), Les Nonières-Chichilian- 
ne (20,04 km) e Pellafol-Agnières en Dévoluy (21,37 
km) da ripetersi due volte. Tutte le prove visto il cli- 
ma erano asciutte, con un'insidiosa brina presente in 
molti tratti soprattutto nel primo crono di Oze dispu- 
tato subito dopo l'alba, dove Neuville segnava subito 
lo scratch davanti a Evans staccato di 9"6, con Ogier 
tradito da note troppo prudenti che si beccava 18"8. 
Era poi proprio Ogier il più veloce a Chichilianne pre- 
cedendo di 2”1 Neuville e di 9”5 Evans, che così per 
soli nove decimi lasciava la leadership della gara nel- 
le mani di Neuville. Il pilota belga si aggiudicava poi 
a pari merito con Tanak il crono di Pellafol chiudendo 
in testa a metà giornata con un vantaggio di 5”1 su 
Evans e 7"7 su Ogier. Nel pomeriggio proprio Ogier 
è stato l'unico a correre con 5 gomme invece delle 6 
scelte dai suoi avversari, facendo segnare subito il mi- 
glior tempo a Oze, precedendo Neuville di 5”5, Tanak 
di 13"9 mentre Evans che non trovava il ritmo giusto 
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EVANS SALE SUL 
TERZO GRADINO 
DEL PODIO 
Al comando nelle 
batture iniziali 
Evans alla fine ha 
terminato sul terzo 
gradino del podio. 
Sotto Tanak che ha 
concluso alle spalle 
del gallese 


HYUNDAI OVER THE TOP 


ABITEBOUL: «PER NOI È STATA UNA GARA FANTASTICA» 


1 Presidente della Hyundai Motorsport Cyril Abiteboul ha abbraccia- 

to all'arrivo insieme a Christian Loriaux Thierry Neuville ed era giusta- 
mente al settimo cielo alla fine. «È stata questa per noi una gara fantastica 
— ha commentato a caldo -. Vincere a Monte Carlo non capita tutti i giorni, 
ed è proprio per questo tipo di giorni che gareggiamo nel motorsport e per 
questo lo facciamo con tutto l'impegno che ne consegue. Questa sensazio- 
ne è una combinazione del risultato, ma anche del modo in cui lo abbiamo 
raggiunto . Sono importanti le buone sensazioni e le vibrazioni che proven- 
gono dalla vettura e dagli equipaggi, ma anche dal team che li circonda che 
fornisce loro buone informazioni e set-up. È fantastico quando tutte que- 
ste cose si riuniscono durante un rally, ma ancora meglio quando capita al- 
la prima gara della stagione». Ott Tanak alla fine si è dovuto accontentare 
del quarto posto finale. «Tutto sommato non è andata così male — ha det- 
to -. Era la mia prima gara con la Hyundai ed avevo molto da imparare, ho 
faticato sabato con il mio motore, ma quando eravamo sul veloce e la pro- 
va era scorrevole non si notava, e siamo miglioranti passo dopo passo. In 
un certo senso potevamo fare meglio domenica, ma alla fine va bene così, 
adesso pensiamo alla Svezia». @ 
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IN EVIDENZA 
Ottima prestazione 
per Fourmaux che 

ha chiuso al 5° 

posto assoluto. 
Nell'altra pagina 
Mikkelsen e Katsuta 
che hanno terminato 
nell'ordine alle 
spalle del francese 
nel primo round 
della serie iridata 


» perdeva 16”9. Nel frattempo si fermava in prova do- 


po un lungo Munster, che era sesto assoluto. Nel se- 
condo passaggio a Chichilianne Ogier continuava il 
suo attacco staccando di 3”0 Neuville passando così 
in testa per soli 8 decimi davanti al rivale belga. Poi 
nell'ultimo crono di Pellafol, Neuville con un tempo 
strepitoso rifilava 4"1 ad Ogier chiudendo la tappa 
in testa per 3"3 sul rivale francese, con Evans terzo a 
34"9 e Tanak quarto a 1°46"”9. Domenica la tappa fi- 
nale Gap-Monaco di soli 52,12 km cronometrati pre- 
vedeva in tre prove speciali, quelle di La Bréole-Se- 
lonnet (18,31 km), Digne les Bains-Chaudon Norante 
(19,01) e la power stage di La Bollène Vésubie-Col de 
Turini (14,80 km). Il crono più temuto era il primo di 
La Bréole-Selonnet che visto che si correva all'alba ed 
era in parte ghiacciato. Neuville è subito scatenato e 
stacca di 4"7 Ogier, portando così in classifica ad 8” il 
suo vantaggio sul rivale della Toyota. Poi a Digne an- 
cora Neuville faceva segnare il miglior tempo prece- 
dendo di 2 decimi Evans con Ogier staccato di 5”5 ed 
ormai relegato a 13"5 dal leader della gara. Infine sul 
Turini nella power stage Neuville era ancora il più ve- 
loce portandosi a casa il massimo, 30 punti. Chapeau! 


NEUVILLE PRIMO LEADER 


Non è cambiato molto quest'anno il mondiale, la 
prima gara della stagione ha visto infatti l’otti- 
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PUNTI DELLA DISCORDIA 


LE NUOVE REGOLE FANNO DAVVERO DISCUTERE 


C ome dice da sempre Luis Moya, «il rally è già di per sé stesso uno 
sport complicato, se poi si introducono delle regole complicate lo 
rendiamo ancor di più inaccessibile agli appassionati».A Gap solo Ri- 
chard Millener, team principal della MSport, si è dichiarato traiteam 
principal entusiasta del machiavellico nuovo sistema di punteggio, 
«perché ci concede molte più opzioni di raccogliete punti soprattutto 
nella tappa finale di domenica». Contrario invece Jari-Matti Latvala 
(Toyota) visto che «questo nuovo sistema è molto complicato e ren- 
de molto difficile agli appassionati capire l'andamento delle gare e 
del campionato, favorendo poi chi punta a fare punti nella tappa fi- 
nale». Stessa opinione per Cyril Abiteboul (Hyundai) che però ha ri- 
cordato che «bisognava fare qualcosa per rendere interessante la 
domenica che è ha una finestra al mattino molto appetibile a livel- 
lo televisivo. E' un primo passo, poi possiamo sempre migliorarci». 
Non soddisfatti molti piloti in primis Ogier così come Evans che con 
una bella smorfia ha fatto presente il suo scetticismo sul nuovo re- 
golamento. Nel frattempo il Rally FIA Director Andrew Wheatley ha 
annunciato che c'è sempre tempo per fare marcia indietro, a questo 
punto si spera nella prossima stagione altrimenti ci si confondereb- 
be ancor di più le idee. @ 
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ma performance di Hyundai e Toyota sugli asfal- 
ti delle Hautes Alpes e delle Alpi Marittime, con 
la Ford che appare in ritardo. La Puma si è rivela- 
ta infatti meno competitiva ma è anche una que- 
stione di piloti, senza uno come Loeb al volante 
è difficile stare davanti a tutti. Neuville, Ogier ed 
Evans si sono messi in bella evidenza in tutte le 
prove speciali monegasche, Tanak invece è sci- 
volato indietro all'inizio e non ha più recupera- 
to. Ora in Svezia dove continuerà la lunga volata 
per il campionato, aspettiamo il ritorno di Kalle 
Rovanpera. 

Tanak sulla neve ha fatto vedere sempre grandi 
cose e dovrebbe essere il suo principale avversa- 
rio, ma occhio anche a Lappi che sulla neve va for- 
tissimo. Il prossimo appuntamento è già fissato ad 
Umea a metà febbraio, dove statene certi ne vedre- 
mo delle belle. Stay tuned. 
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È stato Miele il 
migliore della 
pattuglia italiana al 
Monte Carlo. À 
destra Daprà 
protagonista di un 
ottimo debutto sulle 
strade del Monte. 
Sotto il direttore del 
motorsport di Pirelli 
Mario Isola 


NEL 2026 


NOVITÀ IN ARRIVO NEL PROSSIMO FUTURO 


della Wrc Promoter hanno incontrato la 

stampa evitando di parlare dei nuovi regolamenti tecnici, di competen- 

za come hanno ricordato della FIA, spiegando alcune novità in primis quelle 
sul calendario 2025, dove ci sarà sicuramente una gara mediorientale, mol- 
to facilmente l'Arabia Saudita. E’ questa un'importante novità, conferma- 
to ancora il Cile, l'Argentina resta sotto esame vista la complicata situazio- 
ne politico-economica, mentre per gli Stati Uniti si parla del 2026 o 2027. Al 
Monte Carlo era presente una delegazione del Rally USA Tennessee capi- 
tanata da Stuart Wood, che ha confermato che la sede della gara tutta su 
sterrato sarà a Chatanooga. Gli States vogliono tornare quindi nel WRC, 
se tutto quadrerà tra due anni quasi 40 anni dopo l'ultimo Olympus Rally il 

Fontana e Arnaboldi hanno chiuso al 23° posto mondiale farà quindi nuovamente tappa in terra americana. 


assoluto con la Peugeot 208 Rally 4 
GIU' | VELI 


LA GARA TORNA A FARE BASE AD ALGHERO, ECCO QUALE SARÀ IL PERCORSO 


torna quest'anno in occasione della sua 21a edizione ad Alghero dove la gara è stata di nuovo tutta con- 
centrata, dopo la parentesi della scorsa edizione ad Olbia. L'avventura del Rally Italia Sardegna continuerà quest'anno con un 
percorso compatto in base a quelle che saranno le nuove direttive dal 2025, con la gara vera e propria tutta concentrata in sole 48 


ore.Saranno solo tre i giorni di gara, si inizia venerdì 31 maggio con lo shakedown di Olmedo (2,14 km) previsto venerdì mattina al- 
le 8.01 e poi nel pomeriggio alle 13,30 il via della prima tappa composta da 77,82 km cronometrati e quattro speciali, quelle ripetu- 
te due volte di Osilo-Tergu (in versione lunga ben 25,65 km) e Sedini-Castelsardo (13,26 km). Poi sabato 1° giugno la seconda tap- 
pa, quella più lunga con 149.36 km cronometrati ed altre 8 speciali. Quelle al mattino ripetute due volte di Tempio (12,03 km) e Tula 
(22,81 km). Poi dopo la Tyre Fitting Zone a Pattada a metà giornata, nel pomeriggio si disputeranno le classiche speciali del Monte 
Acuto di Monte Lerno-Monti di Alà (25,17 km) e Coiluna-Loelle (14,67 km). Infine domenica 2 giugno la tappa finale di soli 39,30 km 
cronometrati, con gli ultimi due crono di Cala Flumini (12,55 km) e Sassari Argentiera (7,10 km) che ospiterà la power stage finale. 
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ISOLA A GAP IN VISITA AL 


«I RALLY PER PIRELLI CONTINUANO A ESSERE ATTIVITÀ STRATEGICA» 


delle gomme Pirelli Soft e Super Soft in questo Monte Carlo, in cui era presente giovedì a Gap Mario 

Isola, che ha parlato con i giornalisti dell'impegno della casa milanese nel mondiale rally. «Questo è uno dei campionati 

più prestigiosi che forniamo, il fatto che questo sia l'ultimo anno come fornitori ufficiali non significa che sia diventato meno im- 
portante». Poi ha risposto ad una domanda su una possibile permanenza se Hankook ci ripensasse. «Cè stato un vincitore di 
una gara d'appalto e la vedo come un'opzione difficile. In ogni caso è bene sottolineare che questo per noi è un arrivederci non 
un addio al mondiale. Il rally resta per noi un'attività strategica, attualmente siamo presenti sia nell'’Europeo che in un quaran- 
tina di campionati nazionali, oltre che nelle salite e nelle storiche. I rally sono per noi un ottimo banco di prova importante per 
valutare qual è la ricaduta tecnologica del prodotto che sviluppiamo per il nostro prodotto stradale. Questi anni di WRC sono 
stati importanti anche perla crescita delle persone al nostro interno. Tanti giovani ingegneri hanno maturato un'esperienza im- 
portante e oggi formano una squadra che rimarrà nel gruppo e sarà in futuro impegnata in altri ruoli». 
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MONDIALE RALLY 


WRC2: ROSSEL EMERGE DAL TRIELLO 


Classifica finale Wrc 2: 


Gara 1 del Mondiale 
Gap (F) - Montecarlo (MC), 25-28 gennaio 2024 


EQUIPAGGIO VETTURA NAZIONALITÀ TEMPO Classifica finale Wrc 2 Challenger: 
1° Neuville-Wydaeghe Hyundai i20 Rally 1 B-B = in3.0930"9 
2° Ogier-Landais Toyota Yaris Rally 1 F-F al 
3° Evans-Martin Toyota Yaris Rally 1 GB-GB a45°2 
4° Tanak-Jarveoja Hyundai i20 Rally 1 EST-EST a1’59"8 Classifica finale Wrc Masters: 
5° Fourmaux-Coria Ford Puma Hyvrid Rally 1 F-F O a3369 
6° Mikkelsen-Eriksen Hyundai i20 Rally 1 N-N a5346 
7° Katsuta-Johnston Toyota Yaris Wrc JPN-IRL a 8728" 
8° Rossel-Dunand Citroen C3 Rally2 F-F al0298 Campionato Wrc 2 classifica dopo la prima prova: 
9° Lopez-Vazquez Skoda Fabia Rally2 Evo E-E = a109338 
10° Gryazin-Aleksandrov Skoda Fabia RS Rally2 RUS-RUS a 10'45”2 
Neuville (1 ex equo) 8 su 17, Ogier 6, Evans e Tanak (1 ex equo) 2. Evans Wrc 2 Challenger 5 
da ps 1 a ps9, Neuville da ps 10 a ps 12, Ogier ps 19, Neuville da ps 14 a ps 17. 1. Neuville in 
950”4; 2. Ogier a 276; 3. Katsuta a 28; 4. Evans a 9”6; 5. Tanak a 571. nessuno. Classifica campionato Wrc Masters: 
1° = 5 punti o 2 z qua = 
2°=4 punti z| sj sil sell s|l © S &5S £- 
vini 35 f S #3003 3 dog fé Goiusi 
4° = 2 punti a ge #5 #5 Sì sé se Sa 22 55 ga E Sa 
5° = 1 punto i 54 Sd 52 SI #8 ss Ea ST ET Sè ds sà È 
1° Neuville 30-30 
2° Ogier 4|-|e|e|s[|e|e[|s|e[|e[a]|e|[=]® 
3° Evans IEEE Re Eee gigrEigpvziA 
4° Tanak &i=e[|e[es[|e[|e[|s[s[|a[|e|e]|e|3 6 
5° Fourmaux 1_+ 0... .---.- - 1 
6° Katsuta Q[s|]ele|]e|e]|oe|e[|e[|e[|s[|=|5]9 
7° Mikkelsen 60/2... - - 
8° Gryazin g[elele|]e|es|s|e[|s|s]|e|la|e|f 
9° Lopez T > » A « ee e nea ie 2 
10° Rossel 155555555555 EZE 
Munster 1.0... ---.-.1 
1° Toyota Gazoo (Mje|e|e|lse{[s[|a sso] s|3 | 35 
2° Hyundai Mt 45 -  - - ------- - - 45. SopraGryazin giunto decimo assoluto e terzo tra le vetture 
3° MSportFord 19 - - - ===. = 19 WRC2.InaltoRossel vincitore della categoria, alla fine 8° 
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L'ALTRA STORIA 


PICCHIATO E RAPINATO 


È ACCADUTO NELLA SERATA DI VENERDÌ 26 GENNAIO. ANDREA AGGREDITO 
DA UN GRUPPO DI MALVIVENTI. UNA RAPINA FINITA IN PESTAGGIO 


DANIELE 


di quelle che nes- 

suno vorrebbe mai trovarsi a vivere. Andrea 
Aghini, indimenticato ed indimenticabile vinci- 
tore del Sanremo mondiale del 1992, nella serata 
dello scorso venerdì 26 gennaio se l'è vista davve- 
ro brutta quando è stato aggredito da un gruppo 
di malviventi nella sua abitazione, una villetta al 
confine tra Collesalvetti e Fauglia, tra le province 
di Pisa e Livorno. Il campione toscano ne è uscito 
piuttosto malconcio ed è stato successivamente ri- 
coverato in ospedale, visto che i quattro aggresso- 
ri hanno infierito su si lui, provocandogli fratture 
alle costole, al setto nasale e alla mandibola, oltre 
a varie contusioni. Una rapina finita in pestaggio, 
che avrebbe potuto avere anche conseguenze peg- 
giori e che è terminata solo quando alcune perso- 
ne nelle vicinanze hanno avvertito le grida e da- 
to l'allarme. Come ha poi direttamente raccontato 
Ago, tutto è successo in serata, a un'ora neppu- 
re troppo tarda. Aghini vive in un'abitazione in- 
dipendente accanto alla madre ed erano circa le 
21:15 quando il pilota toscano, in giardino, è sta- 
to aggredito dal primo dei malviventi. L'ex ufficia- 
le di Peugeot e Lancia ha provato a reagire e difen- 
dersi, ma contro i quattro malviventi non c'è stato 
molto da fare. Lui stesso ha poi ricostruito l'acca- 
duto, parlando dal letto dell'ospedale di Cisanello, 
dove è stato trattenuto per ricevere le cure del ca- 
so. Prima hanno tentato di stordirlo con un panno, 
quasi a volerlo soffocare o narcotizzare. Poi, visto 
che il pilota ha tentato di resistere, lo hanno por- 
tato di peso all'interno dell'abitazione, dove han- 


no divelto tutti i cavi dell'impianto di videosorve- 
glianza e dove sono riusciti a forzare la cassaforte, 
asportando alcuni oggetti di valore. Ago ha prova- 
to a resistere e difendersi, ma l'incubo è finito solo 
quando qualcuno nelle vicinanze (accanto all'abi- 
tazione del campione c'è una scuola guida) si è ac- 
corto che qualcosa stesse accadendo e ha provato 
a suonare il campanello della villa. A quel punto i 
quattro rapinatori si sono dati alla fuga, senza la- 
sciare particolari indizi per identificarli. Erano tutti 
nascosti da passamontagna e non hanno neppure 
parlato, dunque impossibile anche fare ipotesi cir- 
ca il loro accento. L'unica cosa che Aghini è riusci- 
to a notare è stata la vettura con cui sono fuggiti, 
probabilmente un'Audi A6 di colore scuro. I cara- 
binieri hanno subito iniziato ad indagare, cercan- 
do di acquisire anche le immagini registrate da al- 
tri impianti di videosorveglianza nella zona in cui 
vive l'ex campione. Di certo un gran brutto modo 
per iniziare il 2024 per Ago, che a fine 2023 aveva 
partecipato, per il terzo anno consecutivo alla Fio- 
rio Cup a Masseria Camarda, la gara show organiz- 
zata da Alex e Cesare Fiorio, che quest'anno si è 
disputata con le Citroen C3 Rally 2 e in cui il pilota 
toscano era riuscito a chiudere terzo assoluto, alle 
spalle di Andrea Crugnola ed Henning Solberg. Per 
lui quello con il podio nella gara salotto della fami- 
glia Fiorio è un appuntamento fisso, avendo chiu- 
do secondo nel 2022 e terzo nel 2021. Ora non re- 
sta che rimettersi in forma, per presentarsi pronto 
alla prossima occasione. Da Autosprint, ovviamen- 
te, un grande in bocca al lupo. 


Avventura da incubo 

per Andrea Aghini 

nella sua casa al confine 
tra Collesalvetti e Fauglia. 
Il vincitore del Rally 

di Sanremo 1992 è stato 
ricoverato in ospedale 
per le percosse ricevute 
che gli hanno provocato 
fratture al setto nasale, 
alla mandibola 

e alle costole 
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pet stiate: 


METTE 
LE FRECCIA 


CON UN PODIO E UNA VITTORIA IL NEOZELANDESE 
DELLA JAGUAR SCAVALCA WEHRLEIN E VOLA IN CAMPIONATO 


FULVIO 


GRANDE 
PROTAGONISTA 
Dopo la doppia sfida 
in Arabia Saudita 
Cassidy è passato 
al comando 

del campionato 


si è subito adattato 
nella sua nuova squadra, visto che quest'an- 
no è stato “promosso” dal team clienti Envi- 
sion Racing con cui ha lottato per il titolo nella sta- 
gione 2023 alla formazione ufficiale della Jaguar. 
Dopo il secondo fine settimana di gara è già in ci- 
ma alla classifica, grazie ad una accorta gara 1 del- 
la tappa mediorientale in cui è risalito da settimo in 
griglia fino al podio finale e ad una splendida vitto- 
ria in cui ha davvero mostrato i muscoli, sabato. Ora 
il pilota dell'Oceania ha scavalcato in classifica Pa- 
scal Wehrlein, vincitore in Messico, e pare anche in 
fuga in virtù dei suoi 57 punti contro i 38 del tede- 
sco, rimasto a secco a Dir iyya ma comunque anco- 
ra secondo con cinque di vantaggio sulla Ds Penske 
di Jean-Éric Vergne. 
Ovvio che dopo appena tre delle sedici gare che 
compongono il calendario questo voglia ancora dire 
pochissimo, ma di sicuro si possono già fare alcune 
valutazioni sulle forze in campo. La prima è la con- 


SEE | 


ferma di quanto già si era percepito in America cen- 
trale, cioè che Jaguar sia al momento l'unità motrice 
più in forma. Messo in mostra anche dalla doppietta 
ottenuta nella seconda gara in Arabia grazie al se- 
condo posto dalla Envision di Robin Frijns, coni due 
piloti che si sono lasciati riprendere nella parte cen- 
trale della gara per risparmiare batteria ma poi ne- 
gli ultimi giri hanno mostrato che quando hanno vo- 
luto tirare senza più bisogno di pensare alla carica 
avevano davvero un altro passo. E comunque Mitch 
Evans ha lottato per il podio venerdì, mentre saba- 
to è arrivato indietro solo per la brutta posizione di 
partenza e nelle libere aveva fatto segnare il miglior 
tempo. Brutta trasferta invece per Sébastien Buemi, 
che non ha nemmeno corso la seconda sfida per l’in- 
cidente in qualifica che ha reso la sua Envision non 
riparabile in tempo per la gara, ma comunque il suo 
secondo posto a Città del Messico basta per far ca- 
pire quanto tutti e quattro i piloti del Giaguaro ap- 
paiano estremamente competitivi. 

Al contrario la Porsche campione in carica è estre- 
mamente altalenante su tutte le quattro vetture, 
perché è vero che ha vinto due gare delle tre finora 
corse ma sia Pascal Wehrlein, vincitore in Messico, 
che Jake Dennis, trionfatore in Arabia, sono poi crol- 
lati alla partenza dopo (ottavo il tedesco della Por- 
sche ufficiale, addirittura fuori dai punti il britanni- 
co della Andretti). In gara il francese Norman Nato 
prende dei punti come ci si attendeva, chiamato per 
fare quello a differenza di un André Lotterer inutile 
nel 2023 per la squadra statunitense, ma difficile at- 
tendersi possa fare molto di più. Ma soprattutto l'ex 
campione del mondo Anténio Félix da Costa è anco- 
ra fermo a 0 in classifica dopo tre gare! 

Che ci siano delle difficoltà è abbastanza evidente, 
servirà valutare il prosieguo dell'annata per capir- 
ne la portata. 

Intanto Stellantis cresce, con il powertrain Ds che 
ha davvero ben figurato a Dir iyya. Seconda la vettu- 
ra nera-oro con Vergne il primo giorno e quinta con 
Vandoorne il secondo, ma anche pole position col 
francese venerdì e comunque sempre almeno una 
macchina nei Duelli (la fase finale della qualifica per 
definire i primi otto della griglia di partenza) di tutte 
tre le giornate di gara. Insomma, se la stagione pas- 
sata era soprattutto Maserati il marchio che porta- 
va luce al Gruppo, adesso pare evidente che sia sta- 
ta completata la ristrutturazione del Team Dragon 
Penske che porta in pista le vetture francesi, squa- 
dra una volta costantemente in fondo alla classifica. 
Mentre invece fatica di più il Tridente, che si ritrova 
ad avere una sola vettura con cui competere e que- 
sto chiaramente dimezza la possibilità di sperimen- 
tare assetti e trovare soluzioni nei fine settimana 
della Formula E, dove il tempo in pista è davvero li- 
mitato. Certo, in teoria le Tipo Folgore in pista sono 
due, ma passare da un grande pilota come Edo Mor- 
tara (vicecampione in Stagione 7 e terzo nel mondia- 
le in Stagione 8) ad avere a fianco di Max Giinther 
il giovane Jehan Daruvala è davvero una differen- 
za troppo pesante. Chiaro, il pilota indiano è l'uni- 
co debuttante della stagione e deve imparare tanto 
in un campionato dove l'esperienza ha un peso im- 
portantissimo... ma ad esempio Nyck de Vries fece 
segnare la pole position nella sua gara di Asputias 
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Sd Webhrlein lottava per arrivare a punti con la Mahin- 
dra tutte le gare nel suo primo anno, tanto per fa- 
re due esempi. Nella seconda gara araba Daruvala 
si è ritrovato per sua fortuna ai Duelli, grazie all’in- 
cidente di Buemi in qualifica che ha fatto uscire la 
bandiera rossa quando quasi tutti dovevano ancora 
scendere in pista per il giro buono, e quindi è potu- 
to addirittura partire quinto mentre il suo compagno 
è scattato undicesimo in una pista dove c'è di fatto 
un solo punto di sorpasso e si sono viste ben poche 
rimonte. A metà gara l'indiano era decimo con il suo 
compagno alle spalle, che prima lo ha scavalcato e 
poi è arrivato a chiudere nono, mentre lui si è ritirato 
nel giro in cui era diventato tredicesimo per dei non 
meglio specificati “problemi tecnici”. Ma non è che 
il 20esimo posto del giorno prima (con Giinther set- 
timo), partendo ventunesimo (ottava in griglia l’altra 
Maserati), o la sedicesima piazza messicana (il com- 
pagno quarto) dopo essere scattato diciassettesimo 
(terzo al via il tedesco) possano far sperare molto di 
meglio nelle prossime tappe. 

Quello che ha colpito in questo E-Prix sono state so- 
prattutto le condizioni di aderenza della pista cla- 
morosamente basse per troppa sabbia in pista, che 
hanno impedito qualsiasi tipo di attacco uscendo 


CLASSIFICHE 


Formula E, 26/01/2024 

Classifica finale di Gara 1 

1. Jake Dennis (Andretti Formula E), 37 giri in 4556452, alla media di 123,1 
km/h 2. Jean-Eric Vergne (Ds Penske) a 13”289 3. Nick Cassidy (Jaguar Racing) 
a 13"824 4. Sam Bird (McLaren Formula E Team) a 14620 5. Mitch Evans (Ja- 
guar Racing) a 15”174 6. Norman Nato (Andretti Formula E) a 15”661 7. Maximi- 
lian Giinther (Maserati Msg Racing) a 16”267 8. Pascal Wehrlein (Porsche For- 
mula E Team) a 16387 9. Sérgio Sette Camara (ERT Formula E) a 267606 10. 
Robin Frijns (Envision Racing) a 26°968 11. Jake Hughes (McLaren Formula E 
Team) a 277021 12. Sébastien Buemi (Envision Racing) a 27°472 19. Oliver 
Rowland (Nissan e.dams) a 27°973 14. Stoffel Vandoorne (Ds Penske) a 28”366 
15. Edoardo Mortara (Mahindra Racing) a 297397 16. Antonio Félix da Costa 
(Porsche Formula E Team) a 29°885 17. Nyck De Vries (Mahindra Racing) a 
30°419 18. Nico Miiller (Abt Cupra) a 30"884 19. Lucas Di Grassi (Abt Cupra) a 
31”188 20. Jehan Daruvala (Maserati Msg Racing) a 31”541 21. Dan Ticktum 
(ERT Formula E) a 1°04°712 

Giro più veloce: il 36° di Jake Dennis in 1°11”399, alla media di 125,8 km/h 
Formula E, 27/01/2024 

Classifica finale di Gara 2 

1. Nick Cassidy (Jaguar Racing), 36 giri in 3251”868, alla media di 125,5 km/h 
2. Robin Frijns (Envision Racing) a 1”192 3. Oliver Rowland (Nissan e.dams) a 
17875 4. Jake Hughes (McLaren Formula E Team) a 27991 5. Stoffel Vandoorne 
(Ds Penske) a 3397 6. Sascha Fenestraz (Nissan Formula E Team) a 4598 7. 
Pascal Wehrlein (Porsche Formula E Team) a 47816 8. Jean-Eric Vergne (Ds 
Penske) a 57195 9. Maximilian Giinther (Maserati Msg Racing) a 57709 10. Mitch 
Evans (Jaguar Racing) a 6"866 11. Edoardo Mortara (Mahindra Racing) a 
107116 12. Jake Dennis (Andretti Formula E) a 11”240 19. Nico Miiller (Abt Cu- 
pra) a 14"462 14. Antonio Félix da Costa (Porsche Formula E Team) a 17°960 15. 
Nyck De Vries (Mahindra Racing) a 197295 16. Norman Nato (Andretti Formula 
E) a 257235 17. Lucas Di Grassi (Abt Cupra) a 257639 18. Sérgio Sette Camara 
(ERT Formula E) a 26”564 

Giro più veloce: il 39° di Jake Dennis in 1°10”296, alla media di 127,8 km/h 

La classifica Piloti dopo 3 gare: 1. Nick Cassidy 57 punti; 2. Pascal Wehrlein 38; 
3. Jean-Eric Vergne 33; 4. Jake Dennis 28; 5. Mitch Evans 21; 6. Maximilian 
Giinther 20; 7. Robin Frijns 19; 8. Sébastien Buemi, Jake Hughes e Oliver 
Rowland 18; 11. Stoffel Vandoorne 14; 12. Sam Bird 12; 13. Norman Nato 9; 14. 
Sascha Fenestraz 8; 15. Sérgio Sette Càmara2. 

La classifica Squadre dopo 3 gare: 1. Jaguar Racing 78 punti; 2. Ds Penske 47; 
3. Porsche Formula E Team 98; 4. Envision Racing e Andretti Formula E 37; 6. 
McLaren Formula E Team 90; 7. Nissan Formula E Team 26: 8. Maserati Msg 
Racing 20; 9. ERT Formula E 2. 


VANS FURIOSO 


CON VERGNE 


NELLA GARA DI VENERDÌ CI SONO STATI DUE DIFFERENTI EVENTI 
TRA | DUE CHE HANNO CREATO POLEMICA 


U: arrabbiato Mitch Evans ha 
criticato la decisione di non 
penalizzare Jean-Eric Vergne do- 
poidue scontri avuti col francese 
durante il primo E-Prix. La prima 
volta già al quarto giro, quando 
Evans è andato in Attack Mo- 
de (facendo quindi la traiettoria 
esterna alla curva 19) e la vettura 
della Ds Penske lo ha schiacciato 
sul muro in uscita andando a in- 
crociare le traiettorie, provocan- 
do un lieve contatto. 

Immediata la reazione di Evans, 
che ha gridato via radio all'inge- 
gnere «Quello stronzo mi ha spin- 
to contro il muro. Questa è una 
fottuta penalità, ragazzi!». Poi 
dopo averlo passato ha tentato 
il sorpasso sul leader Jake Den- 
nis al giro 13, ma è finito lungo e 
ha sporcato le sue gomme, finen- 
do quindi di nuovo alle spalle del 
francese. Tornato alle spalle del- 


la Ds, all'ultimo giro ha rischia- 
to tutto per il secondo posto, ma 
quando si è buttato all'interno il 
bicampione ha stretto tantissimo 
la Jaguar sul muro. 

Evans ha così quasi perso la mac- 
china per evitare il contatto ed è 
finito largo, venendo scavalcato 
sia da Cassidy che da Sam Bird. 
«Si muove dannatamente in fre- 
nata, ragazzi!», ha detto via ra- 
dio ancora in auto e poi nel do- 
po-gara ha dichiarato: «Il fatto 
che gli steward non abbiano fat- 
to nulla è ridicolo e costituisce 
un brutto precedente perché c’è 
chiaramente un contatto e io ero 
alsuo fianco». 

Vergne è invece rimasto impassi- 
bile riguardo a tutto ciò, dicendo 
a The Race: «Lui ha fatto lo stes- 
so. Anche quando ero dietro di lui 
si muoveva abbastanza tardi, po- 
co prima di frenare». 


dalla traiettoria pulita e quindi reso le gare molto 
meno appassionanti di quanto avrebbero potuto es- 
sere. Per capire la situazione, basta valutare le pre- 
stazioni delle auto in pista, con il giro più veloce avu- 
to in tutto il fine settimana che è stato il 1'10”055 di 
Oliver Rowland nella finale della qualifica da con- 
frontare con il 1'08”680 di Jake Hughes nel 2023. Ma 
soprattutto va confrontato conl'1'06”835 di Nyck De 
Vries nel 2022, fatto con la vettura Gen.2 e quindi 


con addirittura 100 kW di potenza in meno! Di sicu- 
ro in questo influiscono anche gli pneumatici diffe- 
renti usati, dato che è noto quanto meno prestazio- 
nalmente competitivi siano gli Hankook che si usano 
oggi rispetto alle Michelin di due anni fa. Importante 
specificare che fu richiesto dalla FIA che le gomme 
fossero più dure per motivi di sicurezza, ma alla re- 
sa dei conti pare che si sia esagerato e dal 2026 arri- 
verà Bridgestone. e 


ARABIA SEMPRE PIÙ ELETTRICA 


TUTTE LE CREATURE DI ALEJANDRO AGAG SONO ATTIVE 
NEL PAESE MEDIORIENTALE E QUESTO HA LANCIATO L'INIZIATIVA ELECTRIC360 


a quando è stato annunciato nel 2018 un accordo decennale tra Formula E e Arabia Saudita per l’E-Prix di Dir'iyya, alla peri- 

feria della capitale Riad, i legami con il governo saudita e gli enti di proprietà del governo si sono rafforzati al punto che ora la 
Formula E ha una partnership con Saudi Airlines (Saudia), NEOM ha messo il budget per trasformare l'ex team Mercedes EO in 
McLaren, il campionato per fuoristrada elettrici Extreme E ha avuto ogni anno una tappa nel paese (e continuerà ad averla quan- 
do questo diventerà Extreme H per vetture a idrogeno dal 2025) e questo primo fine settimana di febbraio a Jeddah prenderà il via 
la prima stagione della E1 Series, il campionato per barche elettriche. In tutte queste attività ci sono due costanti: Alejandro Agag 
che le ha ideate (sempre più amico del Primo Ministro e Principe ereditario Mohammed bin Salman) e il Fondo di Investimento 
Pubblico del Reame saudita. Tutto questo si è riunito nell'iniziativa Electric 360, che secondo la comunicazione ufficiale della scor- 
sa settimana, «sottolineerà il potere degli sport motoristici elettrici nel guidare l'innovazione tecnologica e rivoluzionare il trasporto 
sostenibile e la mobilità del futuro», mentre Agag l'ha definita «una partnership unica nel suo genere che porterà ciascuna serie “al 
livello successivo” come banchi di prova per la tecnologia dei trasporti». 
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RIFLETTORI 

SUI PROTAGONISTI 
Nell'altra pagina il via 

di gara-1 vinta da Dennis 
davanti a Vergne e Cassidy. 
A fianco Gunther che con la 
Maserati ha chiuso al 7° 
posto nella prima sfida 

e al nono nella seconda 


FUORIPISTA 


STEFANO TAMBURINI 


ANNO IX 17 - 24 novembre 1969 L. 200 
N. 46 settimanale di automobilismo 
esce il lunedì spedizione in abbonamento postale gruppo |l 


La passione 
(segreta) Gigi RIVA 
5 Vala 

del bombardiere I RI tra 
azzurro azionale 

di calcio 

e la sua 
DINO FIAT 
le 


person: a 


SERVIZIO ALLE PAGINE 25-26-27 


Ecco la NISSAN 
pri i 


dello sconcertante 
episodio 

nel G.P. del Giappone 
che Joseph SIFFERT 

racconta in esclusiva 
ver AUTOSPRINT 


I GOL ANCHE AL VOLANTE 
LALTRO AMORE 
SPORTIVO DI GIGI RIVA 


LA PASSIONE PER | MOTORI DEL CAMPIONISSIMO DEL CAGLIARI E DELLA 


NAZIONALE DI CALCIO SCOMPARSO LO SCORSO 22 GENNAIO. LE CORSE 
DI NOTTE TRA CAGLIARI E ORISTANO CON LA SUA FIAT DINO, POLIZIA 
E CARABINIERI CHE FACEVANO FINTA DI NON VEDERE E BONINSEGNA CHE CHIESE 


DI SCENDERE PER ANDARE A STIPULARE UN'ASSICURAZIONE SULLA VITA 


va è stata una storia d'amore con l'etica, con 

il calcio, con la Sardegna e anche con i moto- 
ri, sua seconda passione sportiva rivelata prima ad 
Autosprint nel 1969 e poi in ogni sua sfaccettatura 
solo a fine carriera. Perché Riva non era solo un ap- 
passionato di F1 e rally, le pareti di casa già ne era- 
no testimonianza con tutte quelle immagini delle 
corse che si alternavano a quelle del calcio e di Fa- 
brizio De André. Ciò che i più non sapevano è che 
lui con le auto correva anche, di notte e di nasco- 
sto. Per spezzare le ore di monotonia tra un allena- 
mento e l'altro, quando non bastavano le sigarette 
e i dischi del cantautore genovese, c'era la sua ve- 
locissima e fiammante Fiat Dino color azzurro par- 
cheggiata in garage. Si metteva al volante e si lan- 
ciava a tutta velocità sulla Cagliari-Oristano nelle 
ore in cui l'asfalto era praticamente sgombro. Cor- 
reva come può correre uno come lui, classe e ge- 
nerosità che si intrecciano: andata e ritorno senza 
indugiare sull’acceleratore ed era quasi sempre re- 
cord. E non c'era solo la Fiat Dino in garage. Riva 
era soprattutto un alfista convinto, al punto da di- 
ventare socio di una concessionaria a Cagliari, do- 
po aver collezionato i modelli più in vista del Bi- 
scione. Chi lo vedeva passare guardava e taceva, 
perché Riva era uno di loro, perché se c'era bisogno 
era il primo a schierarsi al fianco dei lavoratori delle 
miniere o di qualche azienda in difficoltà. Anche gli 
agenti della polizia stradale o i carabinieri fermi a 
bordo strada per i controlli, quando lo fermavano lo 
lasciavano sempre andare, dopo avergli fatto i com- 
plimenti per l'ultima partita e per chiedergli della 
prossima. E che dire dei compagni di squadra? Ro- 
berto Boninsegna racconta ancora di quella volta 
che si prese così tanta paura da chiedere di scen- 
dere davanti a un'agenzia assicurativa per andare 
a sottoscrivere una polizza sulla vita. 


|, iù che una storia di sport, quella di Gigi Ri- 


ALL'INIZIO VOLEVA FUGGIRE 


Aidirigenti quella passione era meglio non farla co- 
noscete e forse qualcuno lo avrà anche visto correre 
di notte ma non gli ha mai contestato niente. Poi ci 
pensò lui stesso a raccontare tutto dopo aver smes- 
so di giocare, alla fine di questa novella che rivela 
migliaia e migliaia di cuori che battono insieme co- 
me se fossero uno solo, di gol, vittorie e anche scon- 
fitte che hanno il potere di non lasciare più niente 
come prima. Questa è la magia di Gigi Riva, Gig- 
girriva o Rombo di Tuono, scomparso a 79 anni lo 
scorso 22 gennaio, uno che il '68 lo ha fatto in Sar- 
degna esaltandola come pochi altri. Quando arriva 
la prima volta sull'isola, dalle valli varesine, non ha 
ancora 19 anni e vuole fuggire; ci mette poco, però, 
a capire che non è come pensava. «All’inizio le lu- 
cine che si vedevano sul mare di notte credevo che 
fossero in Africa». 


ILNOALLA JUVENTUS 


E per capire la portata di questa storia d'amore bi- 
sogna andare ai momenti del grande assalto della 
Juventus, che offre una barca di soldi. Il presidente 
Giampiero Boniperti lo fa seguire nelle trasferte da 
un emissario che lo avvicina a fine partita: «La fac- 
ciamo una telefonatina a Giampiero?». La risposta: 
«E perché dovremmo?)». 

Le sue parole sono sempre chiare, le ripete nelle 
rare interviste che concede, quasi sempre lontano 
dai compleanni: «Questa regione mi ha veramen- 
te adottato, mi ha dato una casa, una famiglia, mi 
ha dato simpatia, mi ha dato affetto. Come fai poi 
a lasciar tutto e a dire “va be', grazie e arrivederci, 
adesso vado”. Non mi sembrava giusto». È un gran 
rifiuto che da solo basterebbe a fissare la grandez- 
za dell'uomo. Ma c'è di più, i sardi gli avrebbero vo- 
luto bene anche senza lo scudetto. Perché il feeling 
nasce subito, fin dal torneo di Serie B 1963-1964, il 
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1969, GIGGI RIVA 
UOMO COPERTINA 

SU AUTOSPRINT 

Nel novembre del 1969 
Gigi Riva diventa uomo 
copertina di Autosprint. 

Il centravanti dell'Italia 

e del Cagliari (che da lì a 
qualche mese conquisterà 
il suo primo storico 
scudetto) concede 
un'intervista al settimanale 
nella quale rivela 

la sua grande passione 
per le corse 


FUORIPISTA 


BB primo con Riva rossoblù: otto gol e promozione. Do- 


po ci saranno il secondo posto del 1968-'69, lo scu- 
detto del 1969-'70, tre titoli di capocannoniere, un 
Pallone d'Oro sfumato (dietro a Gianni Rivera nel 
1970), l'Europeo con la Nazionale nel 1968 e il Mon- 
diale sfiorato nel 1970. 

Riva si prende la scena con i fatti, con i gol (164 in 
315 partite), con quel Cagliari di grandi amici, gui- 
dato da un allenatore filosofo come Manlio Scopi- 
gno, quello che una notte (era già l'una) bussa al- 
la porta di una camera d'albergo alla vigilia di una 
sfida in trasferta. Ci sono Riva e tre compagni (Po- 
li, Gori e Albertosi) che giocano a carte con gli altri 
intorno. C'è un fumo denso per le tante sigarette 
accese, Scopigno si siede e dice: «Vi dispiace se fu- 
mo?». Si accende una sigaretta e aggiunge: «Poi pe- 
rò è l’ultima anche per voi». Inutile dire che il giorno 
dopo arriva una vittoria, figlia di quel clima unico. 
Prima di un decisivo Juventus-Cagliari allo stadio 
arriva un telegramma per Riva. Gigi lo legge e quasi 
si commuove. Solo anni dopo si saprà che a spedir- 
lo è stato Giuseppe Tomasini, stopper infortunato- 
si qualche mese prima. C'è scritto «Gigi, gioca an- 
che per me». Riva segna su rigore il gol del 2-2 dopo 
una direzione di gara piuttosto negativa di Concet- 
to Lo Bello. Riva racconterà di aver gridato all'arbi- 
tro: «Dimmi cosa ti devo dire per farmi buttar fuori». 
Lo Bello lo ignora e alla fine si complimenta, quel 
pari è mezzo scudetto. In Sardegna è già antipasto 
di festa ma quella vera arriva il 12 aprile. Allo sta- 
dio Amsicora c'è il Bari. Finisce 2-0 e come scrisse 
Gianni Brera sul Guerin Sportivo «lo scudetto del 
Cagliari rappresentò il vero ingresso della Sardegna 
in Italia». Fino ad allora era il posto dove manda- 
vano in punizione poliziotti e carabinieri, non c'era 
ancora il turismo vero. E quando il Cagliari gioca- 
va al Nord sugli spalti c'erano sempre sei, settemi- 
la sardi che arrivavano anche dalla Svizzera e dal- 
la Germania. 


PER LUI DUE 


Il giorno dello scudetto ci vorrebbero cinque stadi 
per ospitare tutti quelli che vorrebbero esserci. Si 
gioca alle 14,30, alle 11 non c'è un posto vuoto e chi 


non è lì è davanti a una radio, abbracciato alle voci 
di Sandro Ciotti (Cagliari) ed Enrico Ameri (Roma, 
per Lazio-Juve, la sfida che può spostare il desti- 
no, non cambiarlo). La partita sembra eterna, fini- 
sce 2-0, al 39’ segna Riva, all'88 Gori. A Roma la Ju- 
ve perde conlo stesso risultato. E alle 16,17 la voce 
roca di Ciotti può pronunciare le parole più attese, 
quelle che quasi nessuno riesce a sentire perché 
è già delirio: «L'arbitro Da Robbio fischia in questo 
istante la fine, il Cagliari è campione d’Italia». 
Pochi attimi prima, da una panchina dietro una del- 
le porte, e sotto lo sguardo vigile di due carabinieri, 
si alzano due uomini con le mani sotto una coperta. 
Sono latitanti che pur di non perdersi la festa han- 
no rischiato e sono stati presi al botteghino. Sarà 
Gigi Riva a intercedere per loro. Îl compromesso è 
che prima vedranno la partita (ammanettati) e poi 
entreranno serenamente in carcere. 

A Gigi e agli altri rossoblù i sardi, non solo i caglia- 
ritani, glielo fanno capire in tutti i modi che è come 
se giocassero anche loro: «Il pescatore, l'edicolan- 
te, il macellaio, il pastore se avevi fatto gol ti porta- 
va a casa sua, ti faceva mangiare con i suoi figli, ti 
trattava come un parente, e lì mi sono accorto che mi 
stavo appoggiando a una realtà che mi stava dando 
una seconda famiglia». 


IN TUTTI | SENSI 


Già, la seconda famiglia. «La mia è la storia di un 
uomo che tutto sommato è stato fortunato, perché 
sognava di diventare bravo in un gioco che poi è di- 
ventato un lavoro. Però, sinceramente, molte cose le 
sacrificherei volentieri per correggere un po’ la mia 
infanzia». 

Lo ha raccontato con pudore, questo concetto, qua- 
si timoroso di sentirsi dire che non poteva essere. 
E invece lo si capiva anche da quello sguardo fie- 
ro. L'infanzia è bella fino ai 9 anni, poi cambia tutto 
con la morte del padre Ugo, medaglia di bronzo al 
valore della prima guerra mondiale, trafitto da una 
grande scheggia di ferro schizzata via da una pres- 
sa in fabbrica. La madre a quel punto è costretta a 
mandarlo in collegio, da Leggiuno a Viggiù, dai pre- 
ti. Scappa, un sacco di volte, e lo riportano sempre 


Una carriera grandi numeri 
per Gigi Riva sia con la 
maglia dell'Italia sia con 
quella del Cagliari. 
Campione europeo nel 
1968, vice campione del 
mondo con la Nazionale ai 
Mondiali di Mexico 1970 
(quelli dell'epica semifinale 
vinta per 4 a 3 contro la 
Germania), 42 presenze e 
35 reti con la maglia 
azzurra. Dal 1963 al 1976 
ha giocato con la maglia 
del Cagliari (315 presenze e 
164 gol) che ha trascinato 
allo scudetto nel 1970 


indietro. «È il peso, l'umiliazione di essere poveri, le 
camerate fredde, il mangiare da schifo, il dover di- 
re sempre “grazie signora” o “grazie signore” a chi 
portava il pane, i vestiti usati, e pregare per i bene- 
fattori, e dover stare sempre zitti, obbedienti, ordi- 
nati, come dei bambini vecchi». 

Muore anche la madre e a occuparsi di lui è la sorel- 
la più grande: «Mia mamma è stata una donna stra- 
ordinaria, non ci ha fatto sentire l'assenza del padre, 
quattro figli, sempre sorridente, non ci ha mai fatto 
capire che eravamo in difficoltà». 

Gioca fin da bambino nei campetti sotto casa, poi 
arrivano i tornei dilettanti, la Serie C con il Legna- 
no, i gol a raffica e un osservatore del Cagliari, 
Andrea Arrica. Un anno di B, poi la A, la Naziona- 
le, gli infortuni, anche gravi, che non gli impedi- 
scono di risorgere ogni volta con quelle fattez- 
ze scolpite da guerriero greco e un piede sinistro 
che è come un cannone. La Nazionale gli regala 


FUORIPISTA | ROMBO DI TUONO 


1dora del mentre spari è senmble spesso pareri coi Gigi 
CONTINUAZ DA PAGINA 


arRIVAno 
i «nostri»! 


La carta d’identità, 
di GIGI RIVA 


LUNCA PIVA (yi mici è | giornaiinti he chiamano familiar 


mino si aggindicò le alanalia» dei cannonieri realizzando DD 
Gel in 23 partite. 


BB tante gioie ma anche due infortuni gravi. Il primo, 
il 27 marzo 1967, con il Portogallo, è una frattu- 
ra del perone della gamba sinistra per un'uscita 
sciagurata del portiere. Il secondo, più grave, il 
31 ottobre 1970, al Prater di Vienna contro l'Au- 
stria: saltano tibia e perone della gamba destra 
per una zampata del difensore Norbert Hof. In 
azzurro era fresco del secondo posto al Mondiale 
del Messico, quello della partita del secolo con- 
tro la Germania. Il titolo andò al Brasile di Pelé, 
incontrato poi anche in amichevole a Cagliari ed 
è inutile dire chi fosse per i sardi il migliore del 
mondo. 

Riva ha vinto anche il primo Europeo della storia 
dell’Italia, nel 1968 a Roma giocando solo la finale 
bis contro la Jugoslavia. «La maglia azzurra è una 
cosa che ti si attacca alla pelle, ti resta per tutta la 
vita». E Riva all'azzurro (35 gol in 42 presenze, è 
ancora il migliore della storia) resta legato anche 
dopo, da team manager fino al 2013. C'è anche in 
Germania nella vittoria al Mondiale, quella che gli 
mancava da giocatore. 

L'ultima partita di Rombo di Tuono è contro il Mi- 
lan il 1° febbraio 1976. A1 50’, durante un confronto 
spalla a spalla con Aldo Bet, si accascia tenendosi 
la coscia destra. Cala il silenzio, compagni e avver- 
sari lo scortano all'uscita e c'è chi piange. Cercherà 


DI 
ATTUALIT, 
AL «BG» 


Il mio sogno proibito 
è una DINO Ferrari a] 


DOMA 


Le pareti 


di casa 


ni calcio un po' di spazio da 
destinare all’amsomnodili 


Tau vedo ia bi um pu 
datore «im potenza » di note 
sole statura. solo perché come 


ra nuova Dino Fiat © usa Per 
palo: Miffctate? 


ché queta alternativa? 
vi GErEi, si, caatblane il mio 
] 


pie. € promettente pilota 
italiano 


Uno Ceccarelli 


di rientrare ma non ce la farà: «Avrei potuto vivac- 
chiare ancora un po’, ma non me la sono sentita di 
prendere in giro la gente». 


LA FIAT DINO E LE CORSE DI NOTTE (DI NASCOSTO) 


E anche quella Fiat Dino tenuta in garage, mai 
ostentata, solo usata per una sana passione, era 
un modo per rispettare chi aveva poco. Chi è nato 
povero, di solito, sa come si può portare rispetto a 
chi lo è ancora. La stessa cosa valeva per gli altri 
modelli di prestigio utilizzati prima di quella Fiat 
Dino, una Alfa Romeo Giulia Quadrifoglio verde, 
un Alfa Romeo Montreal e anche alcuni modelli 
di prestigio del marchio Fiat. Una sorta di bonario 
sberleffo a quella Casa madre che lo voleva a tut- 
tiicosti a Torino a vestire i colori della squadra di 
famiglia. E poi, insieme con i dischi di De André, ci 
sono i ritagli di giornale con le notizie delle vittorie 
più belle della Ferrari e anche della tragedia di Lo- 
renzo Bandini, il pilota del Cavallino morto al Gran 
Premio di Monaco il 10 maggio del 1967. Uno dei 
suoi idoli era Tino Brambilla, che conosceva per- 
sonalmente, al punto da definirlo «il miglior pilota 
italiano, dopo di lui Giunti, Nanni, Vaccarella e De 
Adamich». L'altro era Jackie Stewart: «Nel mondo 
vedo un solo campione, non si discute». 

Come lui lo era per i sardi, anche se quel Cagliari 
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Lo psicologo 
spiega l'hobby 


L'handicap 
del 


«tradimento» 


RIVA E STATO 

UN GRANDE LETTORE 
DI AUTOSPRINT 

Sopra l'intervista 

di Gigi Riva concessa 

a Lino Ceccarelli 

su Autosprint. Il bomber 
racconta la sua passione 
segreta e si professa 
anche grande lettore 

del settimanale da corsa 


Sono pagine che ci 
riportano indietro nel tempo 
a più di cinquant'anni fa 
quelle che riproduciamo in 
questo servizio a 
testimoniare quanto le 
corse e le automobili 
abbiano rappresentato 
nella vita di Gigi Riva 


Il «bombardiere» della Nazionale azzurra di 


calcio, il giocatore che oggi è definito la mi- 
gliore ala sinistra del mondo, ha una passio- 


ne segreta: quella per le corse d’automobili 


arfiVAno 


| «Nostri» 


Se Enzo Ferrari sapesse quello che ci ha detto LUIGI RIVA, l'anno prossime, 
a pretenderlo dal Cagliari, ci sarebbe anche lui, insieme con 1 presidenti delle 
maggiori società, Il Milan, la Juve, l'Inter, la Roma, il Napoli. Il Commendatore 
lo acquisterebbe per alfidargli un posto nella squadra Ferrari, giacché Riva mmo- 
re dalla voglia di correre in automobile. Sì rifiuta di salire al volante di una 
sport o di un prototipo solo perché non me scenderebbe più giù. Specie se al 
centro del volante cl sta Il fatidico e sempre esaltante « cavallino ». Per ora si 
limita a sognare le lungbe corse di durata durante il suo... turno di guida, not- 


0, perché così nessuno s'accorge della sua presenza. Ma le sue corse (di 
non arrivano mal alla fine. E' sempre Il risveglio ad interrompergliele 


era qualcosa di speciale preso tutto assieme. Nel 
2020 ricostruii l'impresa tricolore del Cagliari di 50 
anni prima parlando con Ricciotti Greatti, il nume- 
ro 10 di quella formazione: «Non c’era nessun sar- 
do in squadra ma è come se lo fossimo tutti. E vor- 
rà dire qualcosa se dopo siamo rimasti in tanti? Con 
me anche Reginato, Poli, Riva, Tomasini, Brugne- 
ra, Nené e Martiradonna. Gli ultimi due non ci sono 
più, ma sono sepolti qui. E gli altri tornano appena 
possono». E poi, la festa scudetto: «Finimmo tutti 
quanti dentro un ristorante. Lo riducemmo in mo- 
do tale che, dopo, lo dovettero ricostruire. Quan- 
do arrivò la grande torta a forma di scudettone co- 
minciammo a tirarla ovunque. Il presidente Efisio 
Corrias, il direttore generale Andrea Arrica, l’uomo 
che aveva costruito la squadra, se la diedero a gam- 
be. Il proprietario del ristorante era così felice che 
ci disse: “Ma sì, spaccate tutto!”. E lanciò pezzi di 
torta anche lui». 

Riva, dall'aspetto così serioso fuori e dentro il cam- 
po, quella volta era lì a festeggiare senza freni l’im- 
presa sportiva ma soprattutto quella gioia immen- 
sa per un'intera isola. Lui nei cuori dei sardi era 
entrato proprio per quella volontà di essere sardo 
non per nascita ma per scelta. Ancora oggi, anche 
nei piccoli villaggi nel cuore della Sardegna, c'è chi 
tiene una foto di Gigi Riva in salotto con quelle dei 
parenti. «Quando entravo in una casa senza essere 
preannunciato e trovavo quella foto lì, capivo cosa 
avevamo fatto». 

Sì, una cosa unica, questa storia d'amore fra una 
terra e un campione immenso che ha conquistato 
tutti. Da calciatore e prima ancora da hombre ver- 
tical. 
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ASUZLI 


A 83 ANNI È SCOMPARSO IL PILOTA LOMBARDO PROTAGONISTA 
DEI RALLY NAZIONALI A BORDO DI FULVIA, STRATOS E 037 


SANDRO 


si è porta- 
ta via Giancarlo Biasuzzi, classe 1940, 
indimenticabile protagonista dei rally na- 
zionali negli Anni Settanta e Ottanta. Una 
vera e propria icona, un simbolo del ralli- 
smo lombardo, Giancarlo si preparava le 
vetture da gara nella sua officina di Galla- 
rate, la Biacar vero e proprio punto di rife- 
rimento per tutti gli appassionati del Va- 
resino. Storie d'altri tempi e di corse che 
facevano sognare e richiamavano ai bordi 
delle strade tantissimi appassionati. Sto- 
rie di un mondo che non c'è più con la fi- 
gura dei piloti-preparatori letteralmente 
scomparsa. Biasuzzi aveva iniziato a cor- 
rere all'inizio degli Anni 70. 
La prima vittoria in carriera l'aveva otte- 
nuta nel 1972 al volante di una Fulvia al 
Rally Valli Ossolane. Alle vetture col mar- 
chio Lancia Giancarlo ha legato gran parte 
della sua vita corsaiola. Con la Stratos ha 
ottenuto sette vittorie dal 1979 al 1982 (la 


RE DEL RALLY 


sua stagione più vincente) e su Lancia Ral- 
ly 037 ha firmato tre successi. Il Rally di Va- 
rese, è stata la gara nella quale ha conse- 
guito più vittorie: ben 5 i successi ottenuti 
sia al volante della Stratos che della Lan- 
cia Rally. L'ultima affermazione in carriera 
l'aveva ottenuta nel 1993 navigato dalla 
figlia Cristina a bordo di una Opel Kadett 
GSI 16V al Rally del Lago di Garda. Ai suoi 
familiari giungano le condoglianze da par- 
te della redazione di Autosprint. 


DI VARESE —“ 00 Ta 700; 


Conm5 vittorie (3 su Stratos 
e due su 037) Biasuzzi è 
stato il re del Rally di 
VELGSA 
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